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 Jalan Raya Diponegoro merupakan salah satu akses 
yang menghubungkan antara Surabaya Selatan dan Surabaya 
Barat. Menurut data dari Kepolisian Republik Indonesia 
Daerah Jawa Timur dari tahun 2013 hingga tahun 2017 
setidaknya terjadi 158 kecelakaan. Kondisi jalan yang cukup 
lebar membuat pengguna jalan memacu kendaraanya melebihi 
batas yang diizinkan. Hal ini menjadi salah satu penyebab jalan 
tersebut rawan terjadi kecelakaan lalu lintas. Untuk megetahui 
korelasi antara kecepatan dengan tingkat kecelakaan yang 
terjadi, maka perlu dilakukan analisa kecelakaan lalu lintas 
Jalan Diponegoro Surabaya.  
 Dalam melakukan analisa kecelakaan lalu lintas Jalan 
Diponegoro Surabaya,  maka tahapan yang dilakukan meliputi 
survey kendaraan (volume dan kecepatan), analisa lalu lintas 





menggunakan metode tingkat kecelakaan dan angka ekuivalen 
kecelakaan sesuai  Pd T -09-2004-B, analisa biaya kecelakaan 
menggunakan metode the gross output (human capital) sesuai 
Pd T-02-2005-B, analisa korelasi antara faktor kecepatan 
dengan tingkat kecelakaan dan mencari solusi untuk mencegah 
dan mengurangi terjadinya kecelakaan.   
Dari hasil penelitian lokasi titik rawan kecelakaan 
(black spot) untuk sisi barat jalan diponegoro berada di STA 
1+800 hingga STA 1+900, untuk sisi timur jalan Diponegoro 
Surabaya black spot area  berada di STA 1+800 hingga 1+900 
, sedangka untuk black spot di persimpangan berada di simpang 
4 jalan Diponegoro – jalan Dr. Soetomo. Tingginya angka 
kecelakaan ini dipengaruhi oleh faktor kecepatan. Hal ini 
ditunjukkan dengan hasil perhitungan korelasi antara faktor 
kecepatan dan tingkat kecelakaan yang hasil interprestasi kuat. 
Selain itu dari perhitungan biaya korban kecelakaan lalu lintas 
di jalan Diponegoro Surabaya selama 5 tahun terakhir didapat 
kerugian materi Rp 8.830.871.440,-.  Alternatif 
penanggulangan guna menekan tingkat kecelakaan yang terjadi 
yakni memasang lampu penerangan jalan yang memadahi 
terutama di simpang Jalan Diponegoro – jalan Dr. Soetomo, 
memasang rumble strip tambahan, serta melakukan penegakan 
hukum bagi pengendara yang melanggar batas kecepatan 
maksimum.  
 







ROAD SAFETY ANALYSIS ON DIPONEGORO 
ROAD SURABAYA 
Student Name : Muhammad Kurniawan Huda 
NRP : 10111410000022 
Departement : Diploma IV Teknik 
Infrastruktur Sipil FV ITS  
Supervisor : Dr. Machsus ST. MT  
NIP : 19730914200501 1002 
Diponegoro street is one of the connecting access 
between South Surabaya and West Surabaya. According to data 
from the National Police Republic Indonesia Region of East 
Java from 2013 to 2017 at least 158 accidents occurred. The 
street conditions are wide enough to make the road users spur 
the vehicle beyond the permitted limits. This is becomes one of 
the causes of the street is prone to traffic accidents. To 
determine the correlation between the speed with the level of 
accidents that occur, it is necessary to analysis traffic accidents 
Diponegoro street of Surabaya. 
In conducting traffic accident analysis on Diponegoro 
street of Surabaya, the stages include survey vehicle (volume 
and speed), traffic analysis using MKJI 1997, analysis of 
accident prone areas using accident rate method and accident 
equivalent number according to Pd T -09-2004- B, accident 
cost analysis using the gross output (human capital) method 
according to Pd T-02-2005-B, correlation analysis between 
speed factor with accident rate and finding solution to prevent 





From the research location of black spot for the west 
side of Diponegoro street is in STA 1 + 800 to STA 1 + 900, 
for east side of Diponegoro street of Surabaya black spot area 
is at STA 1 + 800 until 1 + 900, while for the black spot at the 
intersection is at the intersection of 4 Diponegoro street - Dr. 
Soetomo street. The high rate of accidents is influenced by the 
speed factor. This is indicated by the result of calculation of 
correlation between speed factor and accident rate with strong 
interpretation result. In addition, from the calculation of the 
cost traffic accident victims on the Diponegoro street of 
Surabaya during the last 5 years obtained loss material Rp 
8.830.871.440, -. Alternative countermeasures to suppress the 
level of accidents that occur that is installing street lighting that 
complements, especially at the intersection of Diponegoro 
street - Dr. Soetomo street, install additional rumble strips, as 
well as to enforce the law for riders who break the maximum 
speed limit. 
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1.1 Latar Belakang 
 
 Surabaya merupakan kota terbesar kedua di Indonesia 
setelah Jakarta. Dengan luas wilayah sekitar 326,81 km² dan 
jumlah penduduk sebesar 2.765.487 jiwa pada tahun 2017(Badan 
Pusat Statistik 2017), diperlukan infrastuktur jalan yang memadahi 
untuk mengakomodir mobilitas warga yang tinggi. Selain itu, 
infrastruktur jalan juga memiliki peran penting dalam pertumbuhan 
perekonomian di Surabaya. 
Sebagai kota metropolitan terbesar kedua setelah Jakarta, 
Surabaya memiliki masalah berupa tingginya angka kecelakaan. 
Tercatat jumlah kecelakaan lalu lintas jalan di Kota Surabaya pada 
tahun 2011 mencapai 1.119 kejadian. Estimasi kerugian terhadap 
kecelakaan tersebut mencapai Rp. 0.85 milyar (Machsus and 
Djakfar 2014a). Salah satu akses yang menghubungkan antara 
Surabaya bagian selatan dengan Surabaya bagian barat, Jalan 
Diponegoro termasuk jalan padat di Surabaya. Padatnya lalu lintas 
di Jalan Diponegoro serta kondisi eksisting jalan yang cukup lebar 
dan cenderung bagus mengakibatkan banyaknya kecelakaan yang 
terjadi. Menurut data dari Kepolisian Republik Indonesia Daerah 
Jawa Timur dari bulan Januari 2015 hinggan bulan Februari 2017 
setidaknya terjadi 74 kecelakaan. Tingginya korban kecelakaan 
tersebut mengakibatkan tingginya biaya pemakai jalan, serta secara 
ekonomi mengakibatkan terjadinya pemborosan sumber daya. 
 Ada beberapa faktor yang menyebabkaan terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. Faktor utamanya adalah perilaku pengguna 
jalan sendiri, sedangkan faktor lainya adalah kondisi jalan dan 





kendaraan. Faktor ini saling berkaitan. Dari hal hal tersebut 
makaperlu analisa penyebab kecelakaan dan solusi untuk 
mengurangi resiko kecelakaan yang terjadi di Diponegoro. 
Berdasarkan uraian permasalahan diatas penulis mencoba 
menganalisa kecelakaan lalu lintas pada jalan Jalan Diponegoro 
Surabaya dengan menuangkan dalam Tugas Akhir dengan judul 
“Analisa Kecelakaan Lalu Lintas pada Jalan Diponegoro 
Surabaya”. 
1.2 Rumusan Masalah 
      Dari latar belakang yang telah diuraikan diatas, rumusan yang 
ditentukan adalah : 
1. Bagaimana karakteristik kecelakaan lalu lintas yang terjadi 
pada Jalan Diponegoro  Surabaya?  
2. Berapa besarnya tingkat kecelakaan dan angka ekivalen 
kecelakaan yang terjadi pada Jalan Diponegoro Surabaya? 
3. Dimana letak Black Spot ruas jalan yang paling banyak 
terjadi kecelakaan?  
4. Bagaimana pengaruh faktor kecepatan kendaraan dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan? 
5. Berapa besarnya kerugian ekonomi akibat kecelakaan di 
jalan Jalan Diponegoro Surabaya? 
6. Bagaimana alternatif penanggulangan guna mengurangi 
terjadinya kecelakaan lalu lintas pada Jalan Diponegoro 
Surabaya? 
1.3 Batasan Masalah 
      Adapun batasan masalah pada tugas akhir ini meliputi : 
1. Ruas jalan yang menjadi lokasi studi adalah pada 
Diponegoro Surabaya 
2. Data – data yang digunakan dalam studi ini antara lain: 
a. Data kecelakaan lalu lintas 
b. Data volume kendaraan 
c. Data kecepatan kendaraan 





3. Data kecelakaan menggunakan data sekunder dari 
Kepolisian Republik Indonesia Daerah Jawa Timur 
Direktorat Lalu Lintas Polrestabes Surabaya 
4. Analisa penyebab kecelakaan lalu lintas hanya 
berdasarkan faktor kecepatan kendaraan 
5. Karena keterbatasan data, perhitungan nilai ekonomi 
akibat kecelakaan dihitung berdasarkan Metode The Gross 
Output (Human Capital) yang dijadikan pedoman dasar 
perhitungan biaya kecelakaan di Indonesia oleh Badan 
Litbang PU Departemen Pekerjaan Umum Tahun 2003 . 
Kemudian dibatasi lagi, studi hanya dilakukan berdasarkan 
biaya korban meninggal dunia dan korban luka-luka 
(tingkat keparahan korban).  
 
1.4 Tujuan 
      Berdasarkan rumusan masalah di atas maka dapat diambil 
tujuan penulisan dari tugas akhir ini diantaranya : 
1. Mengetahui karakteristik kecelakaan lalu lintas yang 
terjadi pada jalan Jalan Diponegoro  Surabaya 
2. Mengetahui besarnya tingkat kecelakaan dan tingkat 
fatalitas yang terjadi pada jalan Jalan DiponegoroSurabaya 
3. Mengetahui lokasi titik rawan kecelakaan (black spot) 
pada Jalan Diponegoro  Surabaya 
4. Mengetahui pengaruh faktor kecepatan kendaraan dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan 
5. Menghitung biaya akibat kecelakaan lalu lintas yang 
terjadi pada Jalan Diponegoro Surabaya 
6. Mengetahui alternatif penanggulangan guna mengurangi 








 Manfaat penulisan tugas akhir ini adalah untuk 
menganalisa kecelakaan lalu lintas yang terjadi pada Jalan 
Diponegoroo Surabaya. Proses analisa tersebut adalah dengan 
mencari karakteristik, tingkat kecelakaan, tingkat fatalitas, titik 
black spot dan biaya asuransi akibat kecelakaan lalu lintas. 
Diharapkan hasil analisa tersebut dapat menekan angka kecelakaan 
lalu lintas yang terjadi dan dan biaya akibat kecelakaan yang 
dikeluarkan pada tiap segmen jalan tersebut.  
 
1.6 Lokasi Studi 
 Lokasi yang diambil dalam pengerjaan tugas akhir ini 
yaitu pada jalan Jalan Diponegoro Surabaya.   
       
(sumber : www.google.com) 







2.1. Pengertian Lalu lintas 
Untuk memahami pengertian lalu lintas tersebut, penulis 
mengambil referensi dari beberapa sumber baik peraturan 
perundang-undangan, maupun dari beberapa literatur lainnya. 
Menurut Undang-Undang nomor 22 tahun 2009 pasal 1 ayat 2, lalu 
lintas adalah gerak kendaraan dan orang di ruang lalu lintas jalan 
(Pemerintah Republik Indonesia 2009). Definisi kendaraan 
dijelaskan lebih detail pada pasal 1 ayat 7, kendaraan adalah suatu 
sarana angkut di jalan yang terdiri atas kendaraan bermotor dan 
kendaraan tidak bermotor (Pemerintah Republik Indonesia 2009). 
 
Sedangkan menurut pendapat W.J.S. Poerwodarminto 
bahwa lalu lintas adalah :  
1. Perjalanan bolak-balik. 
2. Perihal perjalanan di jalan dan sebagainya. 
3. Perhubungan antara sebuah tempat. 
 
Dari definisi di atas dapat disimpulkan bahwa lalu lintas 
adakah pergerakan kendaraan dan orang dari satu tempat menuju 
ke tempat lainnya. 
 
2.2. Unsur –unsur Lalu Lintas 
Unsur-unsur lalu lintas adalah semua elemen yang 
berpengaruh terhadap lalu lintas serta memiliki hubungan antara 
yang satu dengan lainnya. Elemen-elemen tersebut meliputi : 
2.2.1. Pemakai jalan (Road Users) 
Pemakai jalan ialah semua orang yang menggunakan 
fasilitas jalan untuk lalu berlalu lintas (Pemerintah Republik 






Pengemudi adalah setiap orang yang mengemudikan 
Kendaraan Bermotor di Jalan yang telah memiliki 
Surat Izin Mengemudi sesuai dengan jenis Kendaraan 
Bermotor yang dikemudikan. Tingkah laku dalam 
pengemudi sangat mempengaruhi karakteristik lalu 
lintas yang terjadi (Pemerintah Republik Indonesia 
2009).  
b. Pejalan kaki 
Pejalan Kaki adalah setiap orang yang berjalan di 
Ruang Lalu Lintas Jalan (Pemerintah Republik 
Indonesia 2009). 
c. Pemakai jalan yang lain 
Contoh : pedagang kaki lima, pekerja galian listrik, 
pekerja perbaikan jalan, dll. 
2.2.2. Jalan 
Jalan adalah seluruh bagian Jalan, termasuk bangunan 
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi Lalu 
Lintas umum, yang berada pada permukaan tanah, di atas 
permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di 
atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel (Pemerintah 
Republik Indonesia 2009). 
2.2.3. Kendaraan 
 
Kendaraan adalah suatu sarana angkut di jalan yang 
terdiri atas Kendaraan Bermotor dan Kendaraan Tidak Bermotor 
(Pemerintah Republik Indonesia 2009) . 
2.2.4. Rambu Lalu Lintas 
Sesuai Pasal 1 ayat 17 (Pemerintah Republik Indonesia 
2009) Rambu Lalu Lintas adalah bagian perlengkapan Jalan yang 
berupa lambang, huruf, angka, kalimat, dan/atau perpaduan yang 
berfungsi sebagai peringatan, larangan, perintah, atau petunjuk 





2.2.5. Marka Jalan 
Sesuai pasal 1 ayat 18 (Pemerintah Republik Indonesia 
2009) Marka Jalan adalah suatu tanda yang berada di permukaan 
Jalan atau di atas permukaan Jalan yang meliputi peralatan atau 
tanda yang membentuk garis membujur, garis melintang, garis 
serong, serta lambang yang berfungsi untuk mengarahkan arus 
Lalu Lintas dan membatasi daerah kepentingan Lalu Lintas. Marka 
lalu lintas ini dicatkan langsung di atas permukaan jalan. Contoh 
dari marka jalan adalah garis pembatas, garis dilarang berpindah 
lajur, zebra cross dan lain-lain.  
2.3. Kecelakaan Lalu Lintas 
 Kecelakaan lalu lintas merupakan suatu peristiwa di jalan 
yang tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan Kendaraan 
dengan atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan korban 
manusia dan/atau kerugian harta benda (Pemerintah Republik 
Indonesia 2009). 
2.4. Jenis-jenis dan Bentuk Kecelakaan 
 Jenis dan bentuk kecelakaan dapat diklasifikasikan 
menjadi lima, yaitu: kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan, 
kecelakaan berdasarkan lokasi kejadian, kecelakaan berdasarkan 
waktu terjadinya kecelakaan, kecelakaan berdasarkan posisi 
kecelakaan dan kecelakaan berdasarkan jumlah kendaraan yang 
terlibat (Wedasana 2011). Penjelasan mengenai klasifikasi jenis 
dan bentuk kecelakaan tersebut diuraikan lebih lanjut di bawah ini. 
2.4.1. Kecelakaan Berdasarkan Korban Kecelakaan  
Kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan menitik 
beratkan pada manusia itu sendiri, kecelakaan ini dapat berupa luka 
ringan, luka berat maupun meninggal dunia. Menurut Pasal 93 dari 
(Pemerintah Republik Indonesia 1993), sebagai peraturan 
pelaksanaan dari Undang-undang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, 
mengklasifikasikan korban dari kecelakaan sebagai berikut:  
1. Kecelakaan Luka Fatal atau Meninggal  





3. Korban luka berat 
2.4.2. Kecelakaan Berdasarkan Lokasi Kejadian  
Kecelakaan dapat terjadi dimana saja disepanjang ruas 
jalan, baik pada jalan lurus, tikungan jalan, tanjakan dan turunan, 
di dataran atau di pegunungan, di dalam kota maupun di luar kota 
(Wedasana 2011). 
2.4.3. Kecelakaan Berdasarkan Waktu Terjadinya 
Kecelakaan  
Sesuai (Wedasana 2011) kecelakaan berdasarkan waktu 
terjadinya kecelakaan dapat digolongkan menjadi dua yaitu :  
1. Jenis Hari  
a. Hari Kerja : Senin, Selasa, Rabu, Kamis, dan Jumat.  
b. Hari Libur : Minggu dan hari-hari libur nasional.  
c. Akhir Minggu : Sabtu.  
2. Waktu  
a. Dini Hari : Jam 00.00 – 06.00  
b. Pagi Hari : Jam 06.00 – 12.00  
c. Siang Hari : Jam 12.00 – 18.00  
d. Malam Hari : Jam 18.00 – 24.00  
 
2.4.4. Kecelakaan Berdasarkan Posisi Kecelakaan  
Kecelakaan dapat terjadi dalam berbagai posisi tabrakan 





a. Tabrakan pada saat menyalip (Side Swipe).  
b. Tabrakan depan dengan samping (Right Angle).  
c. Tabrakan muka dengan belakang (Rear End). 
d. Tabrakan muka dengan muka (Head On). 
e. Tabrakan dengan pejalan kaki (Pedestrian). 
f. Tabrak lari (Hit and Run).  
g. Tabrakan diluar kendali (Out Of Control).  
2.4.5. Kecelakaan Berdasarkan Jumlah Kendaraan yang 
Terlibat  
Kecelakaan dapat juga didasarkan atas jumlah kendaraan 
yang terlibat baik itu kecelakaan tunggal yang dilakukan oleh satu 
kendaraan, kecelakaan ganda yang dilakukan oleh dua kendaraan 
maupun kecelakaan beruntun yang dilakukan oleh lebih dari dua 
kendaraan (Wedasana 2011). 
2.5. Faktor Penyebab kecelakaan 
 Pada umumnya kecelakaan lalu lintas diakibatkan oleh 
kombinasi beberapa faktor pendukung, antara lain yaitu : 
2.5.1. Faktor Pengemudi 
Tingkah laku pribadi pengemudi menjadi salah satu faktor 
dalam yang menentukan karakteristik lalu lintas yang terjadi 
(Wedasana 2011). Contohnya adalah kecenderungan masyarakat 
yang berupaya asal sampai tujuan tanpa menghiraukan 
keselamatan dalam berkendara. Selain itu faktor fisik yang penting 
untuk mengendalikan kendaraan dan mengatasi masalah lalu lintas 
adalah penglihatan dan pendengaran. Dari segi penglihatan perlu 





mengemudikan kendaraan diterima melalui mata. Selain itu dari 
segi pendengaran juga penting karena untuk mengetahui beberapa 
peringatan seperti klakson, sirine, peluit atau yang lainnya. 
Faktor psikologi pengemudi juga berpengaruh dalam 
tingkat kecelakaan yang terjadi. Dalam suatu studi , ditemukan 
bahwa 25% dari pengulang kecelakaan menyatakan bahwa orang 
“mengejek mereka” (Oglesby and Hicks 1990). Pengendara yang 
tertib dan sopan berhubungan erat dengan sikap pengendara dalam 
mengambil keputusan di jalan raya. 
2.5.2. Faktor Pejalan Kaki 
 Pejalan kaki sebagai salah satu unsur pengguna jalan dapat 
menjadi korban kecelakaan dan dapat pula menjadi penyebab 
kecelakaan (Wedasana 2011). Pejalan kaki sangat rentan   
mengalami cidera apabila ditabrak oleh kendaraan bermotor. 
Penyediaan trotoar untuk pejalan kaki adalah salah satu upaya 
untuk memberikan tempat yang aman. Dengan adanya trotoar 
antara pejalan kaki dan kendaraan tidak berada pada jalur yang 
sama. Cara lain yang dapat mengurangi jumlah kecelakaan adalah 
dengan membangun rel atau pagar pemisah sepanjang sisi jalur 
pejalan pada simpangan yang ramai. Pagar sebaiknya dipasang 
lebih kurang 0.5 meter atau 18 inci agak mundur dari garis sisi jalan 
(kerb) agar pejalan kaki memiliki kesempatan menyelamatkan diri 
ketika ada kecelakaan (Wells 1993). 
2.5.3. Faktor Kendaraan 
Kendaraan adalah sarana yang dapat mempermudah 
kegiatan manusia untuk mencapai tempat yang dituju. Kondisi 
kendaraan amatlah penting dalam menunjang keselamatan 
pengendara. Sebab-sebab kecelakaan yang disebabkan oleh faktor 
kendaraan antara lain (Wedasana 2011) : 
a. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh perlengkapan 
kendaraan. 






c. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh pengamanan 
kendaraan. 
d. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh mesin 
kendaraan. 
e. Karena hal-hal lain dari kendaraan. 
2.5.4. Faktor Jalan 
Sifat-sifat dan kondisi jalan sangat berpengaruh sebagai 
penyebab kecelakaan lalu lintas.  Dalam merencanakan jalan, 
perencana harus memperhatikan hasil analisa fungsi jalan, volume 
dan komposisi lalu lintas, kecepatan rencana, topografi, faktor 
manusia, berat dan ukuran kendaraan, lingkungan sosial serta dana 
(Wedasana 2011). Selain itu perencana harus mempertimbangkan 
segala aspek yang dapat mempengaruhi keselamatan di jalan raya. 
Penyimpangan dari standar perencanaan jalan dapat 
berdampak pada tingkat keselamatan jalan. Pada titik tertentu yang 
rawan harus diberi informasi yang jelas agar pengendara dapat 
berhati-hati ketika melintasi lokasi tersebut. Penambahan 
informasi tersebut dapat berupa garis pembatas jalan, yang khusus 
digunakan pada waktu malam hari dan dilengkapi dengan cat yang 
dapat memantulkan cahaya, tonggak di tepi jalan, mata kucing dan 
marka dengan cat yang dapat memantulkan cahaya (Wedasana 
2011). 
2.5.5. Faktor Lingkungan 
 Jalan dibuat untuk menghubungkan suatu tempat ke 
tempat lain dari berbagai lokasi didalam kota maupun diluar kota. 
Berbagai faktor lingkungan jalan sangat berpengaruh dalam 
kegiatan lalu lintas. Hal ini mempengaruhi pengemudi dalam 
mengatur kecepatan (mempercepat, konstan, memperlambat atau 
berhenti), jika menghadapi situasi seperti ini (Wedasana 2011): 
a. Lokasi jalan 
b. Iklim/musim 
c. Volume lalu lintas (karakter arus lalu lintas) 
 Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh faktor 





1. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh faktor alam. 
2. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh faktor lain. 
2.6. Volume Lalu Lintas 
Volume lalu lintas dapat didefinisikan menjadi jumlah 
kendaraan yang melewati pada suatu titik tertentu selama periode 
waktu tertentu (Oglesby and Hicks 1990). Volume lalu lintas dapat 
diukur berdasarkan jumlah kendaraan yang melewati titik tertentu 
pada periode waktu tertentu dan biasanya dinyatakan dalam lalu 
lintas  jam-an (smp/jam), lalu lintas harian (smp/hari), dan lalu 
lintas tahunan (smp/jam). Average Daily Traffic atau Lalu Lintas 
Harian Rata – Rata (LHR) adalah volume lalu lintas selama periode 
pengamatan tertentu, yang dihitung terus menerus selama kurang 
dari satu tahun. 
Volume lalu lintas dalam kecelakaan lalu lintas turut 
menentukan semakin besar dan padat volume lalu lintas pada suatu 
daerah atau ruas jalan, semakin besar kemungkinan terjadi 
kecelakaan volume dan kecepatan kendaraan akan berpengaruh 
terhadap pelayanan transportasi, seperti kemungkinan terjadinya 
kecelakaan dan berat tidaknya kecelakaan tersebut.  
 
Jenis kendaraan dalam perhitungan ini diklasifikasikan 
dalam 3 (tiga) jenis kendaraan, yaitu : 
1. Kendaraan Ringan (Light Vechicles (LV)) 
Indeks untuk kendaraan bermotor dengan 4 roda (mobil 
penumpang, mini bus, pik-up, truk kecil dan jeep). 
2. Kendaraan Berat (Heavy Vechicles (HV)) 
Indeks untuk kendaraan bermotor dengan roda lebihdari 4 (Bus, 
truk 2 gandar, truk 3 gandar dan kombinasi yang sesuai). 
3. Sepeda motor (Motor Cycle (MC)) 
Indeks untuk kendaraan bermotor dengan 2 roda. 
 
Pola lalu lintas pada setiap jalan raya menunjukkan volume 
yang berbeda-beda untuk berbagai jam dalam satu hari dalam 
setahun. Volume yang menjadi dasar perencanaan adalah 





beban maksimum. Volume jam rencana untuk dua arah dapat 
ditentukan dari perkalian LHR dengan persentase yang representif 
(k atau Faktor LHRT), yaitu faktor yang megubah arus yang 
dinyatakan dalam LHRT (Lalu lintas Harian Rata – rata Tahunan) 
menjadi arus lalu lintas jam sibuk. Menurut (Direktorat 1997) nilai 
presentase (k) tersebut untuk jalan perkotaan dan jalan luar kota 
adalah sebagai berikut  : 
 
- Jalan perkotaan = 0,09 
- Jalan luar kota = 0,011 
 
Rumus yang digunakan untuk menghitung LHR adalah: 
  
Volume Jam Rencana = k x LHR  ............................... (2.1) 
 atau 
LHR = Volume Jam Rencana / k  ................................ (2.2) 
 atau. 
LHR = Volume Lalu Lintas dalam Setahun / 365 ...... (2.3) 
2.7. Teknik Pemeringkatan lokasi kecelakaan 
Teknik pemeringkatan lokasi kecelakaan antara lain 
dilakukan dengan pendekatan tingkat kecelakaan dan statistik 
kendali mutu (quality control statistic) atau pembobotan 
berdasarkan nilai kecelakaan. Untuk mengidentifikasi lokasi rawan 
kecelakaan dibutuhkan 15 atau sekurang-kurangnya 10 lokasi 
kecelakaan (bila memungkinkan) atau kurang dari 10 lokasi 
kecelakaan terburuk dilakukan berdasarkan frekuensi kecelakaan 
tertinggi dari data kecelakaan selama 3 tahun berturut-turut atau 
sekurang-kurangnya 2 tahun berturut-turut(Pusat Litbang 
Prasarana Transportasi 2004). 
2.7.1. Tingkat Kecelakaan  (Accident Race) 
Menurut (Pusat Litbang Prasarana Transportasi 2004) 
tingkat kecelakaan adalah angka kecelakaan lalu lintas yang 
dibandingkan dengan volume lalu lintas dan panjang ruas jalan. 





kecelakaan per 100 juta kendaraan km. Metode ini bisa dipakai 
untuk menghitung pada ruas jalan yang mempunyai jenis lalu lintas 
sejenis (uniform). 
Untuk perhitungan tingkat kecelakaan lalu lintas yang 
berada di persimpangan, menggunakan rumus: 
𝐓𝐤 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟖
𝐕𝐋𝐋𝐏 𝐱 𝐧 𝐱 𝟎,𝟏𝐱 𝟑𝟔𝟓
, (100JPKP) ............................. (2.5) 
 
Keterangan : 
Tk  = Tingkat kecelakaan, 100 JPKP 
FK  = Frekuensi kecelakaan di ruas jalan untuk n tahun 
VLLP  = Volume lalu lintas persimpangan 
100JPKP = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan / seratus 
juta perjalanan kendaraan perkilometer) 
 Sedangkan perhitungan tingkat kecelakaan lalu lintas 
yang berada di ruas jalan, menggunakan rumus: 
𝐓𝐤 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟖
𝐕𝐋𝐋𝐏 𝐱 𝐧 𝐱 𝐋 𝐱 𝟑𝟔𝟓
 ,(100JPKP) ............................... (2.6) 
Keterangan : 
Tk  = Tingkat kecelakaan, 100 JPKP 
Fk  = Frekuensi kecelakaan di ruas jalan untuk n tahun 
LHRT  = Volume lalu lintas rata-rata 
L  = panjang ruas jalan, km 
100JPKP = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan / seratus 
juta perjalanan kendaraan perkilometer) 
2.7.2. Angka Ekuivalen  Kecelakaan (AEK) 
Angka Ekivalen Kecelakaan (AEK) adalah angka yang 
digunakan untuk pembobotan kelas kecelakaan, angka ini 
didasarkan kepada nilai kecelakaan dengan kerusakan atau 
kerugian materi (Pusat Litbang Prasarana Transportasi 2004). AEK 
dihitung dengan menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap 
kilometer panjang jalan kemudian dikalikan dengan nilai bobot 
sesuai tingkat keparahan. Jika mengacu pada (Pusat Litbang 





adalah Meninggal dunia (MD) = 12, Luka berat (LB) = 3, Luka 
ringan (LR) = 3, Kerusakan kendaraan (K) = 1. 
Rumus AEK: 
AEK = 12 MD + 3LB + 3LR+ 1K ...............................(2.7) 
2.8. Daerah Rawan Kecelakaan (Black Spot) 
 Dalam (Direktorat Jenderal Perhubungan Darat 2007), 
daerah rawan kecelakaan dibedakan sebagai berikut : 
a. Blackspot adalah lokasi pada jaringan jalan (sebuah 
persimpangan, atau bentuk yang spesifik seperti jembatan, atau 
panjang jalan yang pendek, biasanya tidak lebih dari 0,3 km), 
di mana frekuensi kecelakaan atau jumlah kecelakaan lalu lintas 
dengan korban mati, atau kriteria kecelakaan lainnya, per tahun 
lebih besar daripada jumlah minimal yang ditentukan.  
b. Blacklink adalah panjang jalan (lebih dari 0,3 km, tapi biasanya 
terbatas dalam satu bagian rute dengan karakteristik serupa 
yang panjangnya tidak lebih dari 20 km) yang mengalami 
tingkat kecelakaan, atau kematian, atau kecelakaan dengan 
kriteria lain per kilometer per tahun, atau per kilometer 
kendaraan yang lebih besar daripada jumlah minimal yang telah 
ditentukan.  
c. Blackarea adalah wilayah di mana jaringan jalan (wilayah yang 
meliputi beberapa jalan raya atau jalan biasa, dengan 
penggunaan tanah yang seragam dan yang digunakan untuk 
strategi manajemen lalu lintas berjangkauan luas. Di daerah 
perkotaan wilayah seluas 5 km persegi sampai 10 km persegi 
cukup sesuai) mengalami frekuensi kecelakaan, atau kematian, 
atau kriteria kecelakaan lain, per tahun yang lebih besar dari 
jumlah minimal yang ditentukan.  
d. Mass Treatment (black item) adalah bentuk individual jalan atau 
tepi jalan, yang terdapat dalam jumlah signifikan pada jumlah 
total jaringan jalan dan yang secara kumulatif terlibat dalam 
banyak kecelakaan, atau kematian, atau kriteria kecelakaan lain, 





 Menurut Pedoman Penanganan Lokasi Rawan Kecelakaan 
Lalu Lintas, suatu lokasi dapat dinyatakan sebagai lokasi rawan 
kecelakaan apabila 
a. memiliki angka kecelakaan yang tinggi; 
b. lokasi kejadian kecelakaan relatif menumpuk; 
c. lokasi kecelakaan berupa persimpangan atau segmen ruas 
jalan sepanjang 100 - 300 m; 
untuk jalan perkotaan, ruas jalan sepanjang 1 km untuk 
jalan antar kota; 
d. kecelakaan terjadi dalam ruang dan rentang waktu yang 
relatif sama; dan 
e. memiliki penyebab kecelakaan dengan faktor yang 
spesifik. 
2.9. Kecepatan Kendaraan 
 Kecepatan kendaraan menjadi salah satu faktor yang 
hubungannya sangat erat dengan keamanan dan keselamatan jalan. 
Banyak kasus kecelakaan lalu lintas yang terjadi karena 
pelanggaran batas kecepatan yang diijinkan. Hal tersebut bisa 
terjadi karena situasi, semisal terlambat atau kejar waktu, bisa juga 
karena sifat pengemudi yaitu ngebut atau pamer keberanian. 
 Berikut ini adalah batas kecepatan yang diijinkan 
berdasarkan (Wisconsin Department of Transportation 2016) yang 
membagi batas kecepatan pada masing masing lingkungan sebagai 
berikut: 
a. 25 km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk 
lingkungan: 
 lingkungan sekolah 
 lingkungan terminal, dan 
 lingkungan pasar 
b. 40km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk 
lingkungan: 
 Lingkungan permukiman padat 
 Lingkungan pertokoan 





c. 55km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk 
lingkungan pemukiman jarang (pinggiran kota) 
d. 70km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk kendaran 
– kendaraan: 
 Truk dengan total berat lebih dari 5 Ton 
 Bis sekolah  
e. 85km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk semua 
kendaraan umum yang berada di luar kota 
 Untuk mengetahui kecepatan rata – rata kendaraan, 
dilakukan survei kecepatan lalu lintas di daerah studi 
menggunakan alat bantu speed gun. Untuk pengambilan data 
kecepatan sebaiknya dilakukan antara rentang waktu 09.00-16.00 
untuk. Rentang waktu tersebut dipilih untuk menghindari jam 
puncak lalu lintas kendaraan(Taylor, Lynam, and Baruya 2000). 
2.9.1. Kecepatan Kendaraan 85 Persentil 
Kecepatan 85 persentil adalah sebuah kecepatan lalu lintas 
dimana 85% dari pengemudi mengemudikan kendaraannya di jalan 
tanpa dipengaruhi oleh kecepatan lalu lintas yang lebih rendah atau 
cuaca yang buruk(Roess, Roger P.; Prassas, Elena S.; McShane 
2010). Kebanyakan pengendara tidak mengemudikan 
kendaraannya sesuai dengan batas kecepatan yang telah 
ditentukan, namun berdsarkan aspek visual ketika di jalan serta 
“feel” ketika di jalan. Faktor faktor yang dapat mempengaruhi 
kecepatan dalam berkendara meliputi : 
1. Konfigurasi lajur dan nahu jalan, lebar serta keberadaan 
trotoar 
2. Jarak pandang dan penghalang 
3. Keadaan serta perkembangan di sekitar jalan 
4. Kemudahan dalam mengubah lajur kendarann. 
Untuk mencari kecepatan kendaraan 85 Persentil  
menggunakan rumus interpolasi sebagai berikut: 
𝒚 =  
𝒚𝟐+𝒚𝟏
𝒙𝟐−𝒙𝟏





 Jumlah sampel minimal dari jumlah kendaraan yang 
diambil yaitu sebanyak 50 sampel dan disarankan sebanyak 100 
sampel (Institute of Transportation Engineers and Federal 
Highway Administration 1999). 
2.10. Korelasi parsial / pearson (partial correlation) 
 Korelasi adalah istilah statistik yang menyatakan derajat 
hubungan linier (searah bukan timbal balik) antara dua variabel 
atau lebih. Korelasi parsial (partial correlation) merupakan 
perluasan dari korelasi sederhana atau korelasi pearson. Jika 
korelasi sederhana melibatkan satu variabel terikat (dependent) dan 
satu variabel bebas (independent), maka korelasi parsial 
melibatkan lebih dari satu variabel bebas dan satu variabel terikat. 
Variabel bebasnya terbagi atas dua penggunaan yaitu satu variabel 
bebas sebagai yang memiliki hubungan dengan variabel terikat dan 
variabel bebas yang lainnya sebagai variabel kontrol dimana 
variabel ini diduga mempengaruhi hubungan antara satu variabel 
bebas dan satu variabel terikat. Dengan demikian, analisis korelasi 
parsial merupakan suatu metode yang digunakan untuk 
mengidentifikasi kuat lemahnya hubungan antar variabel bebas dan 
variabel terikat, dimana variabel bebas lainnya dikontrol atau 
dianggap berpengaruh (Irianto 2008).  
 
Nilai korelasi (r) berkisar antara 1 sampai -1, nilai semakin 
mendekati 1 atau -1 berarti hubungan antara dua variabel semakin 
kuat, sebaliknya nilai mendekati 0 berarti hubungan antara dua 
variabel semakin lemah. Nilai positif menunjukkan hubungan 
searah (X naik maka Y naik) dan nilai negatif menunjukkan 
hubungan terbalik (X naik maka Y turun) (Sugiyono 2007).  
Pedoman untuk memberikan interpretasi koefisien korelasi 
sebagai berikut : 
0,00 0,00  -   0,199 = sangat rendah  
0,20  -   0,399 = rendah 
0,40  -   0,599 = sedang 





0,80  -   1,000 = sangat kuat 
 
2.11. Analisis Statistik 
Analisis statistik dimanfaatkan untuk melihat sejauh mana 
suatu tipe kecelakaan yang dianggap dominan pada suatu lokasi 
kecelakaan akan berbeda nyata dengan kondisi kecelakaan di suatu 
perkotaan atau ruas jalan. Uji statistik yang dapat dimanfaatkan 
untuk ini adalah Uji-Chi Kuadrat atau Uji-Normal (Pusat Litbang 
Prasarana Transportasi 2004) . 
Yang digunakan untuk perhitungan analisi statistik dalam 
tugas akhir ini adalah uji normal, karena lebih mementingkan 
proporsinya darpada nominalnya. Langkah-langkah teknik analisis 
statistik Uji Normal adalah: 
1. Variabel: tentukan variable / tipe kecelakaan sejenis baik untuk 
lokasi yang diamati (site) maupun untuk keseluruhan lokasi diluar 
lokasi yang ditinjau (control). 
2. Hipotesis: buat suatu pernyataan dengan asumsi-asumsi untuk 
menguji adanya persamaan atau perbedaan dari kondisi site dengan 
control, dengan hipotesis nol (Ho) dan alternatifnya (Hi) sebagai 
berikut : 
Ho : tidak terdapat perbedaan yang berarti antara jumlah angka 
kecelakaan pada grup kecelakaan pada suatu lokasi rawan (site) 
dengan kelompok tipikal kecelakaan yang sejenis pada ruas jalan 
atau pada suatu area (control) secara umum, 
Hi : terdapat perbedaan yang berarti, 
3. Hitung nilai observasi nilai Z: 
Nilai obervasi diperoleh dengan perhitungan rumus  di 
bawah ini  
 
Rumus Uji Normal : 
𝑍 =
(𝑝 − 𝑎)







p  :adalah proporsi tipikal kecelakaan pada lokasi yang diamati 
(site) 
a :adalah proporsi tipikal kecelakaan pada seluruh lokasi 
(control) 
n : adalah jumlah kecelakaan pada lokasi yang diamati (site) 
4. Signifikansi pengujian 
Signifikansi uji statistik diperoleh dengan 
membandingkan nilai observasi dengan nilai tabel dengan tingkat 
siginifikansi α tertentu Lampiran untuk Uji-Normal. 
a) Bila nilai observasi > dari nilai tabel, maka hipotesis menolak 
Ho dan menerima Hi. Dengan pengertian terdapat perbedaan 
yang berarti antara jumlah angka kecelakaan pada grup 
kecelakaan pada suatu lokasi rawan (site) dengan kelompok 
tipikal kecelakaan yang sejenis pada ruas jalan atau pada suatu 
area (control) secara umum. 
b) Bila nilai observasi < atau sama dengan nilai tabel, maka 
hipotesis menerima Ho dan menolak Hi. Dengan pengertian 
tidak terdapat perbedaan yang berarti antara jumlah angka 
kecelakaan pada grup kecelakaan pada suatu lokasi rawan (site) 
dengan kelompok tipikal kecelakaan yang sejenis pada ruas 
jalan atau pada suatu area (control) secara umum. 
5. Interpretasinya tingkat siginifikansi dari hasil uji statistik 
ditunjukkan seperti pada table berikut : 
Tabel 2. 1 Interpretasi tingkat signifikansi dan tingkat konfidensi 
 
2.12. Penanganan Daerah Rawan Kecelakaan 
Penanganan daerah rawan kecelakaan adalah melakukan 
tindakan penanganan berdasarkan pola dan sebab kecelakaan yang 
telah diidentifikasi. Penentuan tindakan penanganan yang tepat 





) yang baik dan prinsip keselamatan jalan serta biasanya 
melibatkan pemilihan atau beberapa tipe penanganan yang telah 
terbukti baik(Direktorat Jenderal Perhubungan Darat 2007). 









Bundaran atau lampu lalu-lintas 30-50%
Bundaran kecil 30%
Pemasangan rambu stop/peringatan lainnya 10%
Menghilangkan penghalang pandangan
Memperbaiki tekstur makro 60%
Menyediakan ruang terlindung untuk belok 
kanan (dan memisahkan dengan phase, jika ada 
lampu lalulintas)
40%
Memasang lampu penerangan jalan/rambu yang 
memantulkan cahaya
Membuat jalan satu arah
Melarang belok kanan dan rute lalulintas belok 
melalui rute alternatif dengan memasang rambu





Pulau lalu lintas 10% rute
Tempat pejalan kaki dengan sistem sinyal 40%
Menyediakan pulau penampung
Melarang parkir di kereb




















Membuat jalan bagi pejalan kaki
Membuat penyeberangan bagi pejalan kaki 40%
Rel pengaman/penghalang bagi pejalan kaki
20%
Mengurangi kecepatan dengan memasang 
gundukan yang melintang jalan (pada daerah 
pemukiman)
60%
Melarang jalan akses (di wilayah pemukiman)
55% pejalan 
kaki





Larangan untuk parkir mobil
Memutar lalu-lintas melalui jalan lurus khusus
Kendaraan 
beroda dua
Lajur khusus untuk sepeda motor
Penegakkan hukum




yang tinggi  
Sumber : Direktorat keselamatan dan Transportasi Darat 
2.12.1. Karakteristik Jenis Fasilitas Pengendali Kecepatan 
Karakteristik jenis fasilitas pengendali kecepatan pada 
umumnya dapat dikelompokkan sebagai berikut (Departemen 
Permukiman dan Prasarana Wilayah 2004): 
1.  Fasilitas yang memberikan efek getaran mekanik 






2. Fasilitas yang memberikan gangguan geometrik 
horisontal menyebabkan efek paksaan kepada 
pengemudi untuk menurunkan kecepatan 
3. Fasilitas yang memberikan gangguan geometrik vertikal 
menyebabkan efek paksaan kepada pengemudi untuk 
menurunkan kecepatan 
2.12.2. Karakteristik Fisik Fasilitas dan Kemampuan Fasilitas 
Setiap fasilitas mempunyai karakteristik fisik yang berbeda 
dan dapat disesuaikan penempatannya berdasarkan keperluan 
lingkungan. Kondisi ini kemudian menentukan kesesuaian dengan 
lingkungan pelaksanaannya (Departemen Permukiman dan 
Prasarana Wilayah 2004). Karakteristik tersebut antara lain: 
a. Menimbulkan suara gaduh atau getaran yang mengganggu 
kegiatan penduduk sekitar, sehingga kurang sesuai bila 
dilaksanakan pada daerah pemukiman; 
b. Tidak memberikan dampak berupa suara maupun getaran, 
tetapi lebih kepada gangguan fisik, sehingga sesuai untuk 
dilaksanakan pada daerah pemukiman. 
Karakteristik dari setiap fasilitas pengendali kecepatan yang 
digunakan dapat dilihat pada Tabel 2.1. berikut. 
Karakteristik fasilitas pengendali kecepatan (Departemen Permukiman 

































































































2.12.3.  Pita penggaduh (rumble strip) 
1. Karakteristik 
Pita penggaduh dirancang untuk memberikan efek getaran 
mekanik maupun suara. Pada prakteknya fasilitas ini efektif 
digunakan pada jalan antar kota, dengan maksud untuk 
meningkatkan daya konsentrasi pengemudi sehingga akan 
meningkatkan daya antisipasi, reaksi dan perilaku (Departemen 
Permukiman dan Prasarana Wilayah 2004). 
Beberapa hal yang perlu diperhatikan, adalah sebagai berikut : 
- kemampuan fasilitas dalam mengendalikan tingkat 
kecepatan akan mengalami penurunan setelah beberapa 
waktu berselang; 
- fasilitas ini menimbulkan kebisingan (noise) sehingga 
kurang tepat bila dilaksanakan di daerah permukiman; 
- perlu diberikan rambu dan fasilitas pendukung lain untuk 
meningkatkan efektifitas fasilitas. 
 
2. Kriteria 
Fasilitas pengendali ini dilaksanakan untuk jalan dengan 
fungsi jalan arteri kolektor dan lokal, tetapi tidak 
direkomendasikan untuk digunakan pada jalur jalan di kawasan 
pemukiman. Pelaksanaan dapat dilakukan untuk jalan searah 
maupun dua arah, baik terpisah (divided) maupun tidak terpisah 
(undivided). 
 
3). Tujuan/ fungsi 
Menurunkan kecepatan kendaraan dengan memberikan efek 
getaran pada daerah yang dikendalikan, sehingga diharapkan dapat 
meningkatkan kewaspadaan pengemudi dan mengurangi angka 
kecelakaan yang ada. 
 
4). Bahan pita penggaduh 
Material perkerasan pita penggaduh yang digunakan adalah 





pewarna, material pengisi, resin dan material kaca reflektor, 
material tersebut sesuai dengan persyaratan yaitu : 
- Keputusan Menteri Perhubungan No. KM. 60 Tahun 1993 
tentang Marka Jalan, 
- Spesifikasi teknik untuk material marka jalan, AASHTO 
247, 248 dan 249 atau SNI No. 06 - 4825 - 1998 dan SNI 
No. 06 - 4826 - 1998 ] 
 
5). Dimensi 
Dimensi pita penggaduh adalah sesuai dengan persyaratan 
spesifikasinya 
Lebar : 10 cm - 20 cm. 
Tinggi : 8 mm - 15 mm. 
 
6). Marka jalan 
Material yang digunakan adalah thermoplastik putih yang 
terdiri dari campuran homogen antara pewarna, material pengisi, 
resin dan material kaca reflektor. 
 
Dimensi adalah sesuai standar dengan lebar marka 12 cm.  
 
7). Rambu 
Jenis rambu yang digunakan dalam fasilitas ini meliputi: 
- Peringatan. 
- Rambu peringatan lainnya sesuai kebutuhan lokasi 
- Larangan melebihi batas kecepatan tertentu. 












Sumber : Pedoman perencanaan fasilitas pengendali kecepatan 




- Batas akhir kecepatan. Gambar : 
Sumber : Pedoman perencanaan fasilitas pengendali kecepatan 




Gambar 2. 1 Rambu peringatan 
Gambar 2. 2 Rambu Larangan kecepatan kendaraan lebih 






Sumber : Pedoman perencanaan fasilitas pengendali kecepatan 
lalu lintas 1 (Departemen Permukiman dan Prasarana Wilayah 
2004) 
Gambar 2. 3 Rambu batas akhir kecepatan maksimum 40 km/h 
2.13. Biaya Kecelakaan Lalu Lintas (The Gross Output) 
 Menurut (Departemen Pekerjaan umum 2006), yang 
disebut biaya kecelakaan lalu lintas adalah biaya yang ditimbulkan 
akibat terjadinya suatu kecelakaan lalu lintas, biaya tersebut 
meliputi : biaya perawatan korban, biaya kerugian harta benda, 
biaya penanganan kecelakaan lalu lintas, dan biaya kerugian 
produktivitas korban. Metode ini dipakai sebagai acuan karena 
cocok dengan karakteristik lalu lintas di negara yang sedang 
berkembang seperti Indonesia. 
 Metode perhitungan satuan biaya kecelakaan lalu lintas 
dengan pendekatan, The Gross Output atau Human Capital, terdiri 
dari dua biaya utama yaitu : 
1) Biaya yang dihitung karena adanya kerugian langsung 
(direct cost); 
2) Biaya yang dihitung sebagai kerugian atau hilangnya 
pendapatan korban kecelakaan lalu lintas (indirect cost). 
 Kerugian langsung terdiri dari 3 komponen biaya, yaitu : 
1) Biaya perbaikan dan penggantian kerusakan kendaraan 





2) Biaya perlakuan rumah sakit untuk perawatan korban; 
3) Biaya penanganan dan administrasi kecelakaan. 
 Biaya perbaikan dan penggantian kerusakan kendaraan 
dan atau materi dapat diperoleh melalui survei tentang biaya 
perbaikan kendaraan akibat kecelakaan lalu lintas di tempat 
perbaikan kendaraan (bengkel). Biaya tersebut dikumpulkan untuk 
perbaikan kendaraan kendaraan yang terlibat pada setiap kelas 
kecelakaan (fatal, berat, ringan, kerugian material). Biaya 
perawatan korban dapat diperoleh melalui informasi yang ada di 
rekaman medis rumah sakit. Untuk mengetahui kategori korban 
harus dicatat juga lama perawatan korban di rumah sakit. 
Disamping itu diperlukan juga informasi tentang lama waktu 
istirahat yang diperlukan sejak di rawat sampai dengan dapat 
melakukan aktifitas atau bekerja kembali untuk menghitung waktu 
produktif yang hilang. 
2.13.1.  Biaya Satuan Korban Kecelakaan Lalu Lintas 
(BSKOj) 
 Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas (BSKOj) 
adalah biaya yang diperlukan untuk perawatan korban kecelakaan 
lalu lintas untuk setiap tingkat kategori korban, sedangkan T0 
adalah tahun dasar perhitungan biaya, yaitu tahun 2003. Besar 
biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada tahun 2003, 
BSKOj(T0), dapat diambil dari Tabel 2.4. 
 
Tabel 2. 5 Biaya Satuan Korban Kecelakaan Lalu Lintas BSKOj 
(T0) 
No. Kategori korban Biaya Satuan Korban(Rp/korban) 
1 Korban mati 119.016.000 
2 Korban luka berat 5.826.000 






2.13.2. Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas (BSKEi) 
 Biaya satuan kecelakaan lalu lintas (BSKEi) adalah biaya 
kecelakaan lalu lintas yang diakibatkan oleh suatu kejadian 
kecelakaan lalu lintas untuk setiap kelas kecelakaan lalu lintas. 
Biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada tahun dasar 2003 BSKEi 
(T0) untuk jalan antar kota dapat diambil dari Tabel 2.5, sedangkan 
BSKEi (T0) untuk jalan kota dapat diambil dari Tabel 2.6. 
 
Tabel 2. 6 Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas di Jalan Antar 
Kota BSKEi (T0) 
No. Klasifikasi Kecelakaan 
Biaya Satuan Kecelakaan 
(Rp/Kecelakaan) 
1 Fatal (meninggal) 224.541.000 
2 Berat 22 .221.000 
3 Ringan 9.847.000 
4 Kerugian harta benda 8.589.000 
 
Tabel 2. 7 Biaya satuan kecelakaan lalu lintas di jalan kota BSKEi 
(T0) 
No. Klasifikasi Kecelakaan 
Biaya Satuan Kecelakaan 
(Rp/Kecelakaan) 
1 Fatal (meninggal) 131.205.000 
2 Berat 18.997.000 
3 Ringan 12.632.000 
4 Kerugian harta benda 15.725.000 
2.13.3. Estimasi Biaya Satuan Korban dan Biaya Satuan 
Kecelakaan Lalu Lintas 
 Biaya satuan korban kecelakaan Lalu Lintas untuk tahun 
tertentu (Tn) dapat dihitung menggunakan persamaan sebagai 
berikut : 






dengan pengertian : 
BSKOj (Tn) = biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada 
tahun n untuk setiap kategori korban, dalam 
rupiah/korban 
BSKOj (T0) = biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada 
tahun 2003 untuk setiap kategori korban, dalam 
rupiah/korban, lihat Tabel 2.2. 
g  = tingkat inflasi biaya satuan kecelakaan dalam % 
(nilai default g = 11%) 
Tn   = tahun perhitungan biaya korban 
T0   = tahun dasar perhitungan biaya korban (Tahun 
2003) 
t   = selisih tahun perhitungan (Tn – T0) 
j   = kategori korban 
 
 Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas untuk tahun tertentu 
(Tn) dapat dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut : 
BSKEi (Tn) = BSKE (T0) x (1 + g)t ................................ (2.10) 
dengan pengertian : 
BSKEi (Tn) = biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada Tahun n 
untuk setiap kelas kecelakaan, dalam 
rupiah/kecelakaan 
BSKEi (T0)  = biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada Tahun 
2003 untuk setiap kelas kecelakaan, dalam 
rupiah/kecelakaan, lihat Tabel 2 atau Tabel 3 
g   = tingkat inflasi biaya satuan kecelakaan, dalam % 
(nilai default g = 11%) 
Tn   = tahun perhitungan biaya kecelakaan 
T0   =tahun dasar perhitungan biaya kecelakaan 
(Tahun 2003) 
t   = Selisih tahun perhitungan (Tn – T0) 





2.13.4. Besaran Biaya Korban Kecelakaan Lalu Lintas 
(BBKO) 
Besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas dihitung pada tahun n 
dengan menggunakan persamaan sebagai berikut : 
BBKO (Tn) = Σ (JKOj x BSKOj (Tn)) ........................... (2.11) 
j=1 
 
dengan pengertian : 
BBKO  = besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas 
disuatu ruas jalan atau persimpangan atau wilayah, 
dalam rupiah/tahun. 
JKOj   = Jumlah korban kecelakaan lalu lintas untuk 
setiap kategori korban, dalam korban/tahun. 
BSKOj (Tn) = Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada 
tahun n untuk setiap kategori korban, dalam 
rupiah/korban 
j   = kategori korban 
2.13.5. Besaran Biaya Kecelakaan Lalu Lintas (BBKE) 
Besaran biaya kecelakaan lalu lintas dihitung pada tahun n dengan 
menggunakan persamaan sebagai berikut : 
BBKE (Tn) = Σ (JKEi x BSKEi (Tn)) ........................(2.12) 
i=1 
dengan pengertian: 
BBKE  = besaran biaya kecelakaan lalu lintas pada tahun 
n disuatu ruas jalan atau persimpangan atau 
wilayah, dalam rupiah/tahun. 
JKEi   = jumlah kecelakaan lalu lintas untuk setiap kelas 
kecelakaan, dalam kecelakaan/tahun. 
BSKEi (Tn)  = biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada tahun n 
untuk setiap kelas kecelakaan, dalam 
rupiah/kecelakaan 





2.14. Perbandingan Literatur Penelitian 
Tabel 2. 8 Perbandingan Literatur 
No Judul Jurnal/ Tugas Akhir/  
Skripsi/ Tesis/ Disertasi 
dll. 
Pengarang Metodologi yang Digunakan 
1 Analisa Tingkat Kecelakaan 
Lalu Lintas pada Frontage 
Road Sisi Barat Jalan 
Ahmad Yani Sisi Barat. 
(Utanaka 2017) 
Ahmad Utanaka 1. Survei volume lalu lintas dilakukan selama 
jam puncak pagi yaitu jam 06.00 s/d 09.00 
2. Survei kecepatan kendaraan dengan 
metode menggunakan bantuan alat 
elektronik speed gun. 
3. Penentuan lokasi rawan kecelakaan 
berdasarkan tingkat kecelakaan per 
segmen dan tingkat keparahan korban 
dengan 
mengambil angka yang paling tinggi.     
4. Mencari korelasi antara faktor kecepatan 
kendaraan dengan tingkat kecelakaan 





2 Analisa Tingkat Kecelakaan 




1. Data volume lalu lintas bersumber dari 
Dinas Perhubungan Kota Ambon. 
2. Perhitungan angka kecelakaan 
berdasarkan tingkat keparahannya dan 
penyebab kecelakaannya. 
3. Perhitungan Nilai Ekonomi Akibat 
Kecelakaan Lalu Lintas Berdasarkan 
Metode The Gross Output (Human 
Capital) 
3 Karakteristik Kecelakaan 
Dan Audit Keselamatan 
Jalan Pada Ruas Ahmad 
Yani Surabaya. (Indriastuti, 
Fauziah, and Priyanto 2011) 
Amelia K. 
Indriastuti, dkk 
1. Menentukan karakteristik kecelakaan. 
2. Perhitungan tingkat kecelakaan 
berdasarkan metode angka ekivalen 
kecelakaan (AEK). 
3. Penentuan lokasi rawan kecelakaan 






4 Analisa Kecelakaan dan 
Faktor Penyebab Kecelakaan 
di Kota Kayu Agung. (Putri 
2014) 
Cahaya Eka P. 1. Menentukan lokasi rawan kecelakaan 
dengan 2 metode yaitu: menggunakan 
metode frekuensi kecelakaan (Accident 
Frequently Method) serta dengan metode 
perhitungan tingkat kecelakaan. 
2. Klasifikasi kecelakaan berdasarkan tingkat 
keparahannya. 
5 Generalized Linear Models 
dan Generalized Addictive 
Models dalam Studi Kasus 
Prediksi Kecelakaan Sepeda 
Motor di Jalan Koridor Utara 
Selatan Surabaya . (Machsus 
et al. 2014) 
Machsus, dkk 1. Data Volume Lalu Lintas Harian diperoleh 
dari Unit Lakalantas Polisi Kota Surabaya. 
2. Menggunakan Generalized Linear Models 
(GLMs) dan Generalized Addictive 
Models (GAMs) untuk memprediksi 





6 Kajian Tingkat Kecelakaan 
Lalu Lintas di Kota 
Surabaya. (Machsus and 
Djakfar 2014a) 
Machsus, dkk 1. Klasifikasi kecelakaan berdasarkan tingkat 
keparahan korban kecelakaan. 
2. Mencari hubungan keterlibatan sepeda 
motor dengan problem kecelakaan lalu 
lintas di Kota Surabaya. 
7 Generalized Addictive 
Models untuk 
memperkirakan jumlah 
tabrakan sepeda motor di 
Surabaya. (Machsus, 
Basuki, and Mawardi 2015) 
Machsus, dkk 1. Menggunakan pendekatan Generalized 
Addictive Models (GAMs) untuk 
memprediksi jumlah kecelakaan sepeda 
motor yang terjadi. 
8 Pengembangan Model 
Prediksi Kecelakaan Sepeda 
Motor pada jalan Kolektor 
dengan Menggunakan 
Generalized Linear Models. 
(Machsus and Djakfar 
2014b) 
Machsus, dkk 1. Menggunakan pendekatan Generalized 
Linear Models (GLMs) untuk 
memprediksi jumlah kecelakaan sepeda 
motor yang terjadi. 
2. Mencari korelasi antara pertumbuhan 
resiko kecelakaan sepeda motor dengan 
volume lalu lintas, panjang jalan, jumlah 








 Penulisan metodologi ini bertujuan untuk mempermudah 
pelaksanaan dalam mengerjakan proyek akhir, untuk memperoleh 
pemecahan masalah yang sesuai dengan maksud dan tujuan yang 
telah ditetapkan melalui prosedur kerja yang teratur dan sistematis. 
3.2 Metodologi yang digunakan 
 Metodologi yang digunakan dalam penyusunan proyek 
akhir ini adalah sebagai berikut : 
1. Survey Pendahuluan 
Hal ini menyangkut survey lokasi, pembagian segmen 
serta kondisi di sekitar lokasi. 
 
2. Menyiapkan Administrasi 
Proses menyiapkan administrasi ini adalah mengurus 
surat-surat ijin, berupa surat pengantar dari 
Departemen Teknik Infrastruktur Sipil. Surat 
pengantar ini berfungsi sebagai surat pengantar dalam 
meminta data dengan  guna tugas akhir di sebuah 
instansi. 
 
3. Studi Literatur 
Studi literatur ini berguna untuk menambah 
pengetahuan dan wawasan baru. Hal ini dapat 
dilakukan dengan cara membaca literatur yang 
berkaitan dengan  proposal tugas akhir ini. 
 
4. Pengumpulan Data 
Pada tugas akhir ini, data yang digunakan terdiri dari 
data primer dan data sekunder. Pengumpulan data 





dari instansi yang terkait. Data – data yang 
dimaksudkan adalah sebagai berikut : 
a. Data Primer 
Data Primer adalah data yang didapatkan dari hasil 
pengamatan langsung di lapangan seperti kondisi 
eksisting, data kecepatan kendaraan dan data 
volume kendaraan 
b. Data Sekunder 
Data Sekunder adalah data yang diperoleh dari 
sebuah instansi tanpa harus terjun langsung dalam 
proses pencarian data. Data sekunder meliputi data 
peta lokasi, data geometrik jalan, tata guna lahan 
dan data kecelakaan lalu lintas. 
 
5. Pelaksanaan Survey 
Pelaksanaan survey merupakan data primer yang 
wajib dipenuhi. Pada laporan praktikum keselamatan 
jalan ini, metodologi pelaksanaan dikelompokkan 
menjadi 2 jenis, diantaranya : 
a. Survey geometrik 
Survey geometrik dilaksanakan dengan cara 
mengamati kondisi eksisting secara langsung di 
lapangan. Survey geometrik meliputi pengamatan 
ruas jalan, pengamatan hazard sisi jalan (kondisi 
sekitar) , tata guna lahan dan fungsi jalan. 
 
b. Survey kecepatan kendaran 
Survey kecepatan kendaraan dilakukan 
menggunakan alat bantu speed gun. Survey 
kecepatan kendaaraan ini dilakukan pada 2 titik 
tiap segmen guna mendapatkan hasil yang akurat 
dalam penggunaan alat bantu speed gun 
 





Survey volume kendaraan dilakukan dengan cara 
traffic counting melalui bantuan data video CCTV 
dari SITS. Survey ini dilakukan untuk mengetahui 
volume kendaraan yang melintasi sepanjang ruas 
jalan dan simpang pada Jalan Diponegoro 
Surabaya.  Survey ini dilakukan dengan cara 
memilih 1 hari kerja efektif (Senin – Kamis) dan 
dilakukan pada jam puncak. 
 
6. Pengolahan Data 
a. Merekap data kecelakaan, data yang direkap 
antara lain, ruas jalan sebagai lokasi 
kecelakaan, jumlah kejadian kecelakaan jalan 
dan jumlah korban pada tiap kelas kecelakaan. 
b. Merekap data jalan raya yang berisi informasi 
mengenai panjang jalan, jumlah lajur dan 
arah, ada tidaknya median dan volume 
kendraannya 
c. Mengklasifikasikan terjadinya kecelakaan 
berdasarkan zona (segmen), waktu dan jenis 
kendaraan 
d. Mencari letak titik black spot dengan 
menggunakan metode Tingkat Kecelakaan 
dan Angka Ekuivalen Kecelakaan lalu 
membandingkan dua metode tersebut 
e. Mencari hasil korelasi antara faktor kecepatan 
pada tiap zona (segmen) dengan terjadinya 
kecelakaan. 
f. Menghitung biaya akibat terjadinya 















Data Primer : 
1. Data kecepatan kendaraan 
2. Data volume lalu lintas 
3. Foto lokasi 
 
Data Sekunder : 
1. Data geometrik 




























Uji korelasi antara faktor 
kecepatan dan tingkat 
kecelakaan 
Analisa nilai ekonomi 




















HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
4.1. Kondisi Lokasi Studi 
4.1.1. Umum 
Jalan Diponegoro merupakan salah satu akses utama yang 
menghubungkan antara Surabaya Selatan dan Surabaya Barat 
sehingga lalu lintas kendaraan yang melintas relatif cukup tinggi. 
Karena cukup banyaknya kendaraan dan pengguna jalan yang 
melewati Jalan Diponegoro, hal ini mengakibatkan pada jumlah 
angka kecelakaan yang cukup tinggi tiap tahunnya.. 
4.1.2. Kondisi Ruas Jalan 
Jalan Diponegoro yang membujur dari selatan dimulai 
dari simpang tiga Kebun Binatang Surabaya sampai ke sebelah 
barat laut di simpang tiga Banyu Urip. Padap proyek akhir ini 
lokasi studi yang diamati yaitu keseluruhan ruas jalan dimulai dari 
simpang tiga Kebun Binatang Surabaya dan berakhir di simpang 
tiga Banyu Urip.  
Jalan Diponegoro Surabaya merupakan jalan dua jalur dua 
arah yang dipisahkan oleh median yang terdiri dari 3 lajur di tiap 
jalurnya, dengan lebar perkerasan 3 meter per lajur jalan. 
Konstruksi permukaan jalan adalah flexible pavement dengan 
kondisi yang masih cukup baik. Tata guna lahan sepanjang jalan 
Diponegoro Surabaya dijelaskan pada tabel 4.1. yang secara 






Tabel 4. 1 Tata Guna Lahan Sepanjang Sisi Barat Jalan 
Diponegoro Surabaya 
No Keterangan
1 0+000 - 0+200
Perumahan, Perkantoran, Pertokoan.
2 0+200 - 0+400 Hotel, Pertokoan, Bank, Perkantoran
3 0+400 - 0+600
Perkantoran, Pertokoan, Perumahan, 
Rumah Sakit
4 0+600 - 0+800 Rumah Sakit, Perkantoran
5 0+800 - 1+000 Perumahan, Bank, Ruko, Pertokoan
6 1+000 - 1+200
Pertokoan, Perumahan, Rumah 
Makan
7 1+200 - 1+400 Perumahan, Masjid, Pertokoan
8 1+400 - 1+600 Bank, Perumahan, Pertokoan, 
Perkantoran, Bank, Klinik Kesehatan
9 1+600 - 1+800 Perumahan, Perkantoran.
10 1+800 - 2+000 Perkantoran, Perumahan, Pertokoan.
11 2+000 - 2+200 Rumah Makan, Pertokoan, SPBU.
12 2+200 - 2+400 Pertokoan, Perkantoran, Ruko,
13 2+400 - 2+600 Pertokoan, Perumahan.
14 2+600 - 2+650 Pertokoan, Perumahan.
Ruas STA
 






Tabel 4. 2 Tata Guna Lahan Sepanjang Sisi Timur Jalan 
Diponegoro Surabaya 
No Keterangan
1 0+000 - 0+200 Taman, Perpustakaan
2 0+200 - 0+400
Perumahan, Perkantoran, Bank, 
Pertokoan, Gereja.
3 0+400 - 0+600 Ruko, Bank, Rumah Sakit.
4 0+600 - 0+800
Ruko, Bank, Perkantoran, 
Perumahan.
5 0+800 - 1+000
Perkantoran, Ruko, Bank, 
Perumahan.
6 1+000 - 1+200 Rumah Makan, Perumahan, Bank, 
7 1+200 - 1+400
Perumahan, Pertokoan, Perkantoran, 
SPBU.
8 1+400 - 1+600 Ruko, Lahan Kosong, Perumahan.
9 1+600 - 1+800 Ruko, Perumahan, Klinik Kecantikan, 
Gereja, Pertokoan, Perkantoran.
10 1+800 - 2+000
Pertokoan, Rumah Makan, 
Perumahan.
11 2+000 - 2+200
Pertokoan, Bank, Perumahan, 
Perkantoran.
12 2+200 - 2+400 Ruko, Pertokoan, perumahan.
13 2+400 - 2+600 Pertokoan, Ruko.
14 2+600 - 2+650 Pertokoan.
Ruas STA
 
Sumber : Hasil Analisa 
Dari tabel di atas dapat kita peroleh informasi bahwa tata 





jasa komersial baik di sis barat maupun di sisi timur jalan 
diponegoro.  
4.1.3.  Kondisi Rambu-Rambu Lalu Lintas 
Rambu-rambu lalu lintas sangat erat hubungan nya 
dengan keamanan jalan raya dan harus ditaati oleh setiap pemakai 
jalan terutama rambu larangan dan perintah. Rambu-rambu lalu 
lintas merupakan kontrol bagi setiap pemakai jalan dan hal ini 
menjadikan pemakai jalan tidak bias seenaknya saat berlalu lintas 
di jalan raya. 
Rambu-rambu lalu lintas harus benar penempatan nya dan 
jelas maksudnya, serta mudah dimengerti oleh pemakai jalan. 
Oleh karena itu , penulis perlu melakukan survey rambu-rambu 
yang ada di sepanjang jalan Diponegoro Surabaya yang nantinya 
akan dianalisa juga apakah terdapat kekurangan rambu-rambu lalu 
lintas yang ada atau apakah ada rambu-rambu lalu lintas yang 
perlu dihilangkan, karena dapat membingungkan pengguna jalan. 
Terdapat sebanyak 186 rambu lalu lintas di sepanjang jalan 







Gambar 4. 1 Contoh Rambu Rambu di Jalan Diponegoro 
Sumber : Data primer 
4.2.  Pengolahan Data Volume Lalu Lintas pada Jalan 
Diponegoro Surabaya 
Data volume lalu lintas yang digunakan untuk perhitungan 
tingkat kecelakaan pada studi ini adalah hasil dari traffic counting 
melalui data rekaman video dari Surabaya Intelligence Traffic 
System (SITS). Untuk mendapatkan LHR tahun yang diperlukan, 
maka langkah awal yang dilakukan adalah mengubah data volume 
jam puncak tahun sekian menjadi lalu lintas harian rata-rata 
(LHR), yaitu dengan perumusan sebagai berikut : 
LHR  = 
volume jam puncak
faktor jam puncak atau PHF
 






Dengan memasukkan angka volume jam puncak dan 
faktor jam puncak ke dalam rumus, maka akan didapatkan volume 
LHR di tiap segmen jalan. 
Contoh perhitungan LHR untuk segmen 1 sisi barat jalan 
Diponegoro Surabaya : 
Volume kendaraan di jam puncak = 2375 smp/jam 
Faktor jam puncak   = 0,09 
LHR tahun 2018 =  
2375
0,09
 =  26.389 smp /hari 
Untuk memperoleh LHR tahun 2017, maka hasil perhitungan LHR 
harus dibagi dengan faktor pertumbuhan LHR rata-rata : 
𝐿𝐻𝑅 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 2017 =
𝐿𝐻𝑅 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 2018
( 1 + 𝑖)𝑛 
 
𝐿𝐻𝑅 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 2017 =
𝐿𝐻𝑅 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 2018
( 1+ 0,0107)1 
  






Tabel 4. 3 Tabel Perkembangan Volume Lalu Lintas Harian Rata – Rata (LHR) 




















Tabel 4. 4 Volume Jam Puncak Jalan Dipoengoro Surabaya 
  
Sisi Barat Sisi Timur
Segmen 1 2375 2480
Segmen 2 2492 2553
Segmen 3 2361 2449
Segmen 4 2371 2467
Segmen 5 2456 2545
Segmen 6 2507 2503
Segmen 1 2195 2438
Segmen 2 2213 2512
Segmen 3 2198 2489
Segmen 4 2239 2424
Segmen 5 2274 2497
Segmen 6 2295 2479
Segmen 1 2208 2583
Segmen 2 2253 2621
Segmen 3 2284 2607
Segmen 4 2295 2627
Segmen 5 2317 2619













Tabel 4. 5 Tabel Volume LHR di Tiap Segmen dan Simpang Jalan 
Diponegoro Surabaya 
Sisi Barat Sisi Timur Sisi Barat Sisi Timur
1 0+000 - 0+400 Segmen 1 26389 28700 26110 28396
2 0+400 - 0+700 Segmen 2 27689 29123 27396 28815
3 0+700 - 1+200 Segmen 3 26234 28967 25956 28660
4 1+200 - 1+400 Segmen 4 26345 29189 26066 28880
5 1+400 - 2+300 Segmen 5 27289 29100 27000 28792










Simpang 4 Kutai - 
Diponegoro
10
Simpang 4 Musi -  
Diponegoro
11

























4.3. Pengolahan Data Kecelakaan Lalu lintas di jalan 
Diponegoro Surabaya 
4.3.1. Rekapan Jumlah Kejadian Kecelakaan di jalan 
Diponegoro Surabaya 
Rekap data kecelakaan yang terjadi di jalan Diponegoro 
Surabaya dikelompokan berdasarkan kelas kecelakaan serta 
kerugian materiil yang ditimbulkan. Rekap data ditampilkan 
dalam jangka waktu tahunan untuk menggambarkan komposisi 
keterlibatkan korban dapat dilihat pada table 4.4.  
Tabel 4. 6 Tabel Karakteristik Kecelakaan Lalu Lintas Jalan 
Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 








-Roda 2 43 31 47 61 68 50 16%
-Roda 4 7 9 8 10 13 9 18%
-Pejalan kaki 9 6 5 0 5 5 -13%
3 Korban meninggal orang 2 6 4 4 2 4 29%
4 Korban luka berat orang 15 6 5 2 9 7 53%
5 Korban luka ringan orang 28 26 31 42 40 33 11%
6 Total korban orang 45 38 40 48 51 44 4%









Sumber : Kepolisian Negara RI Daerah Jatim Direktorat Lalu 
Lintas dan Polrestabes Surabaya 
 Pada tabel di atas tercatat jumlah kecelakaan lalu lintas di 
jalan Diponegoro Surabaya di tahun 2013 adalah 28 kejadian. 
Untuk tahun 2014 mengalami penurunan menjadi 21 kejadian. 
Untuk tahun 2015 mengalami kenaikan menjadi relatif signifikan 
menjadi 31 kejadian. Untuk tahun 2016 mengalami kenaikan lagi 





kejadian. Apabila di rata-rata jumlah kecelakaan dalam 5 tahun 
terakhir di jalan Diponegoro Surabaya adalah 32 kejadian. 
Untuk klasifikasi kendaraan yang terlibat kecelakaan, 
pada tahun 2013 jumlah kendaraan roda 2 yang terlibat sebanyak 
43 kendaraan, kendaraan roda 4 sebanyak 7 kendaraan, dan jumlah 
korban pejalan kaki sebanyak 9 orang. Pada tahun 2014 jumlah 
kendaraan roda 2 yang terlibat mengalami penurunan menjadi 43 
kendaraan, kendaraan roda 4 mengalami kenaikan menjadi 9 
kendaraan, dan jumlah korban pejalan kaki sebanyak 6 orang. 
Pada tahun 2015 kendaraan roda 2 yang terlibat mengalami 
kenaikan menjadi 43 kendaraan, kendaraan roda 4 sebanyak 8 
kendaraan, dan jumlah korban pejalan kaki sebanyak 5 orang. 
Pada tahun 2016 jumlah kendaraan roda 2 yang terlibat kecelakaan 
mengalami kenaikan relatif signifikan menjadi 61 kendaraan, 
kendaraan roda 4 yang terlibat naik menjadi 10 kendaraan, 
sedangkan jumlah korban pejalan kaki turun signifikan menjadi 0 
korban. Pada tahun 2017 jumlah kendaraan roda yang terlibat naik 
menjadi 68 kendaraan, kendaraan roda 4 naik menjadi 13 
kendaraan, dan jumlah korban pejalan kaki naik menjadi 5 orang. 
Untuk jumlah rata-rata per tahun kendaraan 2 yang terlibat 
kecelakaan adalah 50 kendaraan per tahun dengan pertumbuhan 
rata-rata sebanyak 16%. Untuk jumlah rata-rata per tahun 
kendaraan 4 yang terlibat kecelakaan adalah 9 kendaraan per tahun 
dengan pertumbuhan rata-rata per tahun sebanyak 18%. 
Sedangkan untuk jumlah rata-rata per tahun pejalan kaki yang 
terlibat kecelakaan adalah 5 orang per tahun dengan pertumbuhan 





 Untuk klasifikasi korban kecelakaan di jalan Diponegoro 
Surabaya, pada tahun 2013 korban meninggal dunia tercatat 
sebanyak 2 jiwa, korban luka berat 15 orang, dan korban luka 
ringan sebanyak 28 orang. Untuk tahun 2014 jumlah korban 
meninggal dunia mengalami kenaikan menjadi 6 jiwa, sedangkan 
untuk jumlah korban luka berat dan luka ringan mengalami 
penurunan menjadi 6 orang luka berat dan 26 luka ringan. Untuk 
tahun 2015 jumlah korban meninggal dunia mengalami penurunan 
menjadi 4 jiwa, untuk jumlah korban luka berat mengalami 
penurunan menjadi 5 orang, sedangkan jumlah korban luka ringan 
mengalami peningkatan menjadi 31 orang. Untuk tahun 2016 
jumlah korban meninggal dunia tidak mengalami perubahan yakni 
4 jiwa, untuk jumlah korban luka berat mengalami penurunan 
menjadi sebanyak 2 orang, sedangkan untuk korban luka ringan 
mengalami kenaikan secara signifikan menjadi sebanyak 42 
orang. Untuk tahun 2017 jumlah korban meninggal dunia 
mengalami penurunan menjadi 2 jiwa, untuk jumlah korban luka 
berat mengalami peningkatan menjadi sebanyak 9 orang, 
sedangkan untuk korban luka ringan mengalami penurunan 
menjadi sebanyak 40 orang. 
Secara garis besar dari tabel kecelakaan di jalan 
Diponegoro selama 5 tahun terakhir dapat kita ketahui bahwa 
jumlah rata-rata korban meninggal dunia per tahun adalah 4 jiwa 
dengan pertumbuhan rata-rata per tahun sebesar 29%. Untuk 
jumlah korban luka berat per tahun adalah 7 orang dan 
pertumbuhan rata-rata pertahun adalah sebesar 53%. Untuk 
jumlah korban luka ringan per tahun adalah 33 orang dengn 
pertumbuhan rata-rata per tahun sebesar 11%. Sedangkan apabila 





berat, dan korban luka ringan maka didapat rata-rata per tahun 
sebanyak 44 korban per tahun dengan pertumbuhan rata-rata 
sebesar 4%. 
Untuk jumlah kerugian material yang diakibatkan karena 
adanya kecelakaan pada tahun 2013 adalah sebesar 40.8 juta 
rupiah . Untuk tahun 2014 jumlah kerugian material mengalami 
penurunan yang siginifikan menjadi hanya 13 juta rupiah. Untuk 
tahun 2015 jumlah kerugian material mengalami peningkatan 
yang siginifikan menjadi 19.4 juta rupiah. Untuk tahun 2016 
jumlah kerugian material mengalami peningkatan yang siginifikan 
menjadi 33.5 juta rupiah. Untuk tahun 2017 jumlah kerugian 
material mengalami peningkatan lagi menjadi 46.4 juta rupiah. 
Untuk rata-rata per tahun kerugian material akibat kecelakaan 
sebanyak 31 juta per tahun dengan pertumbuhan rat-rata sebesar 
23%. 
 
Gambar 4. 2 Grafik Jenis Kendaraan Yang Terlibat Kecelakaan 
Grafik 4.2. menunjukkan persentase karakteristik 












di jalan Diponegoro Surabaya yang terdiri dari 78% kendaraan 
roda 2, kendaraan roda 4 sebanyak 14 %, dan pejalan kaki 
sebanyak 8 %. Ini menunjukkan korban kecelakaan di jalan 
Diponegoro Surabaya di dominasi oleh kendaraan roda. 
 
Gambar 4.1 Grafik berdasarkan Korban kecelakaan 
Grafik 4.3. menunjukkan persentase karakteristik 
kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan di jalan Dipoengoro 
Surabaya. Dari grafik ini diperoleh data korban kecelakaan di jalan 
Diponegoro Surabaya terdiri dari 75% korban luka ringan, korban 
luka berat sebanyak 17 %, sedangkan untuk  korban meninggal 
dunia sebanyak 8 %. 
4.3.2 Perhitungan Tingkat Kecelakaan Ditinjau per Segmen 
Jalan 
Untuk menghitung tingkat kecelakaan dibutuhkan data 
jumlah kecelakaan dalam kurun waktu tertentu, volume lalu lintas 
jalan yang bersangkutan, dan panjang jalan nya. Jadi setiap ruas 














Menurut (Pusat Litbang Prasarana Transportasi 2004) 
untuk mengidentifikasi lokasi rawan kecelakaan di uthkan 
minimum 15 atau sekurang-kurangnya 10 lokasi kecelakaan (bila 
memungkinkan) atau kurang dari 10 lokasi kecelakaan terburuk 
dilakukan berdasarkan frekuensi kecelakaan tertinggi dari data 
kecelakaan selama 3 tahun berturut-turut atau sekurang-kurangnya 
2 tahun berturut-turut. 
Untuk menentukan lokasi titik rawan kecelakaan (black 
spot) pada jalan Diponegoro Surabaya, maka ruas jalan dibagi 
menjadi beberapa segmen. Antar segmen dibatasi oleh simpang, 
hal ini dilakukan untuk memberikan hasil yang detail dalam 
perhitungan LHR tiap di segmen. 
Tingkat kecelakaan ini menyatakan tingkat kecelakaan per 
1 juta kendaraan km. Untuk perhitungan tingkat kecelakaan lalu 
lintas yang berada di persimpangan, menggunakan rumus 2.5 
yaitu: 
𝐓𝐤 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟖




Tk  = Tingkat kecelakaan, 100 JPKP 
FK  = Frekuensi kecelakaan di ruas jalan untuk n 
tahun 
VLLP  = Volume lalu lintas persimpangan 
100JPKP = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan / seratus 
juta perjalanan kendaraan perkilometer) 
Sedangkan untuk tingkat kecelakaan yang berada di ruas 
jalan dihitung dengan rumus 2.6. : 
𝐓𝐤 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟖
𝐕𝐋𝐋𝐏 𝐱 𝐧 𝐱 𝐋 𝐱 𝟎,𝟏𝐱 𝟑𝟔𝟓






Tk  = Tingkat kecelakaan, 100 JPKP 
FK  = Frekuensi kecelakaan di ruas jalan untuk n 
tahun 
LHRT  = Volume lalu lintas rata-rata 
L  = panjang ruas jalan, km 
100JPKP = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan / seratus 
juta perjalanan kendaraan perkilometer) 
Contoh perhitungan tingkat kecelakaan STA 0+000-
0+100 sisi barat jalan Diponegoro: 
TK =  
Fk x 108




29034 x 5 x 0,1 x 365
 = 75,49 (100JPKP) 
Hasil perhitungan tingkat kecelakaan untuk ruas jalan 






Tabel 4. 7 Tabel Tingkat Kecelakaan Per Segmen Sisi Barat 














1 0+000 - 0+100 4 83,95 2
2 0+100 - 0+200 4 83,95 2
3 0+200 - 0+300 4 83,95 2
4 0+300 - 0+400 2 41,97 8
5 0+400 - 0+500 1 20,00 18
6 0+500 - 0+600 2 40,00 10
7 0+600 - 0+700 4 80,00 6
8 0+700 - 0+800 1 21,11 12
9 0+800 - 0+900 1 21,11 12
10 0+900 - 1+000 0 0,00 20
11 1+000 - 1+100 0 0,00 20
12 1+100 - 1+200 0 0,00 20
13 1+200 - 1+300 1 21,02 14
14 1+300 - 1+400 0 0,00 20
15 1+400 - 1+500 4 81,18 5
16 1+500 - 1+600 0 0,00 20
17 1+600 - 1+700 1 20,29 15
18 1+700 - 1+800 0 0,00 20
19 1+800 - 1+900 7 142,06 1
20 1+900 - 2+000 2 40,59 9
21 2+000 - 2+100 1 20,29 15
22 2+100 - 2+200 1 20,29 15
23 2+200 - 2+300 3 60,88 7
24 2+300 - 2+400 1 19,88 19
25 2+400 - 2+500 0 0,00 20
26 2+500 - 2+600 0 0,00 20














Untuk menentukan lokasi blackspot area salah satu 
variabel pembanding yang diperlukan adalah nilai Tingkat 
Kecelakaan. Nilai Tingkat kecelakaan dihitung menggunakan 
rumus 2.5 di halaman 13. Setelah nilai Tingkat Kecelakaan 
diperoleh, maka langkah selanjutnya adalah melakukan 
pemeringkatan lokasi sesuai hasil nilai Tingkat Kecelakaan yang 
diperoleh. Semakin tinggi nilai Tingkat kecelakaan yang diperoleh 
maka semakin tinggi pula peringkat lokasi tersebut. Hasil dari 
pemeringkatan lokasi ini nantinya akan dipakai sebagai variabel 
pembanding untuk penentuan lokasi blackspot area. Dari hasil 
perhitungan tingkat kecelakaan di jalan Diponegoro Surabaya sisi 
barat ditinjau per segmen jalan pada tabel 4.5, didapatkan tingkat 
kecelakaan paling tinggi yaitu pada STA 1+800 – 1+900 sebesar 





Tabel 4. 8 Tabel Tingkat Kecelakaan Per Segmen Sisi Timur  














1 0+000 - 0+100 0 0,00 17
2 0+100 - 0+200 1 19,30 9
3 0+200 - 0+300 1 19,30 9
4 0+300 - 0+400 0 0,00 17
5 0+400 - 0+500 2 38,03 6
6 0+500 - 0+600 2 38,03 6
7 0+600 - 0+700 0 0,00 17
8 0+700 - 0+800 0 0,00 17
9 0+800 - 0+900 1 19,12 11
10 0+900 - 1+000 1 19,12 11
11 1+000 - 1+100 0 0,00 17
12 1+100 - 1+200 2 38,24 3
13 1+200 - 1+300 1 18,97 16
14 1+300 - 1+400 6 113,84 1
15 1+400 - 1+500 0 0,00 17
16 1+500 - 1+600 0 0,00 17
17 1+600 - 1+700 1 19,03 13
18 1+700 - 1+800 0 0,00 17
19 1+800 - 1+900 2 38,06 4
20 1+900 - 2+000 1 19,03 13
21 2+000 - 2+100 2 38,06 4
22 2+100 - 2+200 4 76,12 2
23 2+200 - 2+300 1 19,03 13
24 2+300 - 2+400 2 37,57 8
25 2+400 - 2+500 0 0,00 17
26 2+500 - 2+600 0 0,00 17












Untuk langkah-langkah pemeringkatan lokasi kecelakaan 
di jalan Diponegoro sisi timur sama seperti pemeringkatan lokasi 
di jalan Dipoengoro sisi barat sebelumnya. Langkah pertama 
adalah perhitungan nilai Tingkat Kecelakaan per segmen. Setelah 
diperoleh nilai Tingkat Kecelakaan per segmen, maka selanjutnya 
melakukan pemeringkatan lokasi kecelakaan sesuai nilai Tingkat 
Kecelakaan. Dari hasil perhitungan tingkat kecelakaan di jalan 
Diponegoro Surabaya sisi timur ditinjau per segmen jalan pada 
tabel 4.6, didapatkan tingkat kecelakaan paling tinggi yaitu pada 
STA 1+300 – 1+400 sebesar 113,84 100JPKP dengan jumlah 














1 0+000 5 159506 17,18 6
2 0+450 13 65413 108,90 3
3 0+700 7 91218 42,05 5
4 1+200 7 73286 52,34 4
5 1+400 32 84204 208,24 1





























Dari hasil perhitungan tingkat kecelakaan di jalan 
Diponegoro Surabaya ditinjau per simpang jalan pada tabel 4.7, 
didapatkan tingkat kecelakaan paling tinggi yaitu pada simpang 4 
jalan Diponegoro – jalan Dr. Soetomo sebesar 208,24 100JPKP 
dengan jumlah kejadian sebanyak 32 kejadian. 
4.3.4. Perhitungan Angka Ekivalen Kecelakaan 
Angka ekivalen kecelakaan digunakan untuk pembobotan 
kelas kecelakaan, angka ini didasarkan kepada nilai kecelakaan 
dengan kerusakan atau kerugian materi. Untuk koefisien 
pembobotan sesuai dengan rumus 2.7.   
 
AEK = 12 MD + 3LB + 3LR+ 1K 
 
Contoh perhitungan angka eivalen kecelakaan STA 0+000 
– 0+100 sisi barat jalan Diponegoro Surabaya: 
Jumlah korban meninggal dunia (M) : 1 orang 
Jumlah korban luka berat ( B ) : 2 orang 
Jumlah korban luka ringan ( R ) : 0 orang 
Jumlah kecelakaan dengan kerugian materi ( K ) : 4 kejadian 
AEK = 12 x M + 3 x B + 3 x R + 1 x K 
 = 12 x 1 + 3 x 2 + 3 x 0 + 1 x 4 
 = 22 






Tabel 4. 10 Tabel Perhitungan Angka Ekivalen Kecelakaan 
Sepanjang Sisi Barat Jalan Diponegoro Surabaya 
M B R K
1 0+000 - 0+100 1 2 0 4 22 6
2 0+100 - 0+200 0 0 5 3 18 7
3 0+200 - 0+300 1 0 5 4 31 3
4 0+300 - 0+400 0 0 0 0 0 20
5 0+400 - 0+500 0 0 1 1 4 15
6 0+500 - 0+600 0 1 3 3 15 8
7 0+600 - 0+700 0 0 4 3 15 8
8 0+700 - 0+800 0 0 4 1 13 10
9 0+800 - 0+900 0 0 1 1 4 15
10 0+900 - 1+000 0 0 1 1 4 15
11 1+000 - 1+100 0 0 0 0 0 20
12 1+100 - 1+200 0 0 0 0 0 20
13 1+200 - 1+300 0 1 0 1 4 15
14 1+300 - 1+400 0 0 0 0 0 20
15 1+400 - 1+500 1 0 5 5 32 2
16 1+500 - 1+600 0 0 0 0 0 20
17 1+600 - 1+700 1 0 0 1 13 10
18 1+700 - 1+800 0 0 0 0 0 20
19 1+800 - 1+900 1 1 6 6 39 1
20 1+900 - 2+000 2 0 0 2 26 4
21 2+000 - 2+100 1 0 0 1 13 10
22 2+100 - 2+200 0 0 2 1 7 14
23 2+200 - 2+300 0 0 7 3 24 5
24 2+300 - 2+400 0 0 1 1 4 15
25 2+400 - 2+500 0 0 0 0 0 20
26 2+500 - 2+600 0 0 0 0 0 20





Untuk menghitung AEK jumlah kejadian tiap kelas 
kecelakaan dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat keparahan. 
Nilai bobot dapat dilihat di rumus 2.7. Setelah diperoleh hasil 
AEK, selanjutnya proses pemeringkatan lokasi kecelakaan. 
Semakin tinggi nilai total AEK maka semakin tinggi pula 





sisi barat jalan Diponegoro Surabaya didapatkan nilai tertinggi 
pada STA 1+800 – 1+900 dengan jumlah korban meninggal dunia 
1 orang, korban luka berat 1 orang, korban luka ringan 6 orang, 
kecelakaan dengan kerugian 6 kejadian serta memiliki nilai total 
39.  
Tabel 4. 11 Tabel Perhitungan Angka Ekivalen Kecelakaan 
Sepanjang Sisi Timur  Jalan Diponegoro Surabaya 
M B R K
1 0+000 - 0+100 0 0 0 0 0 18
2 0+100 - 0+200 0 0 1 1 4 13
3 0+200 - 0+300 0 1 0 1 4 13
4 0+300 - 0+400 0 0 1 1 4 13
5 0+400 - 0+500 1 0 2 2 20 2
6 0+500 - 0+600 0 0 4 1 13 7
7 0+600 - 0+700 0 0 0 0 0 18
8 0+700 - 0+800 0 0 0 0 0 18
9 0+800 - 0+900 0 0 1 1 4 13
10 0+900 - 1+000 0 0 0 0 0 18
11 1+000 - 1+100 0 1 1 1 7 11
12 1+100 - 1+200 0 1 1 1 7 11
13 1+200 - 1+300 0 0 1 1 4 13
14 1+300 - 1+400 0 0 4 3 15 5
15 1+400 - 1+500 0 0 2 2 8 9
16 1+500 - 1+600 0 0 0 0 0 18
17 1+600 - 1+700 1 1 1 1 19 4
18 1+700 - 1+800 0 0 0 0 0 18
19 1+800 - 1+900 1 0 3 2 23 1
20 1+900 - 2+000 0 0 3 1 10 8
21 2+000 - 2+100 1 0 2 2 20 2
22 2+100 - 2+200 0 1 3 2 14 6
23 2+200 - 2+300 0 0 0 0 0 18
24 2+300 - 2+400 0 2 0 2 8 9
25 2+400 - 2+500 0 0 0 0 0 18
26 2+500 - 2+600 0 0 0 0 0 18
27 2+600 - 2+650 0 0 0 0 0 18
Kelas Kecelakaan







Langkah perhitungan Aek untuk jalan Diponegoro sisi 
timur sama seperti perhitungan AEK jalan Diponegoro sisi barat. 
Langkah yang pertama adalah mengalikan jumlah kejadian dengan 
nilai bobot sesuai rumus 2.7. Dari hasil perhitungan Angka 
Ekivalen Kecelakaan sisi barat jalan Diponegoro Surabaya 
didapatkan nilai tertinggi pada STA 1+800 – 1+900 dengan 
jumlah korban meninggal dunia 1 orang, korban luka berat 0 
orang, korban luka ringan 3 orang, kecelakaan dengan kerugian 2 





Tabel 4. 12 Tabel Perhitungan Angka Ekivalen Kecelakaan 
Sepanjang Sisi Persimpangan  Jalan Diponegoro 
Surabaya 
M B R K
1 0 2 7 5 32 5
2 0 4 14 13 67 3
3 1 2 5 7 40 4
4 3 7 16 18 123 2
5 0 6 41 31 172 1



























Langkah yang pertama untuk menghitung AEK adalah 
mengalikan jumlah kejadian dengan nilai bobot sesuai rumus 2.7. 





Diponegoro Surabaya didapatkan nilai tertinggi pada simpang 
jalan Diponegoro – Dr. Soetomo dengan jumlah korban meninggal 
dunia 0 orang, korban luka berat 6 orang, korban luka ringan 41 
orang, kecelakaan dengan kerugian 31 kejadian serta memiliki 
nilai total 172. 
4.4. Analisa Lokasi Rawan Kecelakaan (Black Spot) 
Menurut (Pusat Litbang Prasarana Transportasi 2004) 
teknik pemeringkatan lokasi rawan kecelakaan antara lain 
dilakukan dengan pendekatan tingkat kecelakaan dan statistik 
kendali mutu (quality control statistic) atau pembobotan 
berdasarkan nilai kecelakaan. Tujuan pengurutan adalah untuk 
memastikan bahwa lokasi-lokasi yang terparah mendapat prioritas 
untuk diperbaiki terlebih dahulu. Karena metode pemeringkatan 
dengan pendekatan statistik kendali mutu ditujukan untuk jalan 
antar kota, sedangkan jalan Diponegoro termasuk kategori jalan 
dalam kota maka pemeringkatan lokasi didasarkan pada 
perhitungan tingkat kecelakaan serta analisa angka ekivalen 
kecelakaan. 
Pemeringkatan lokasi kecelakaan dihitung dengan 
membandingkan peringkat lokasi kecelakaan berdasarkan 
perhitungan tingkat kecelakaan serta angka ekivalen kecelakaan. 
Dari perbandingan peringkat dari 2 perhitungan tersebut akan  
didapatkan peringkat akhir lokasi rawan kecelakaan kombinasi 



















1 0+000 - 0+100 2 6 4,0 4
2 0+100 - 0+200 2 7 4,5 5
3 0+200 - 0+300 2 3 2,5 2
4 0+300 - 0+400 8 20 14,0 15
5 0+400 - 0+500 18 15 16,5 18
6 0+500 - 0+600 10 8 9,0 9
7 0+600 - 0+700 6 8 7,0 8
8 0+700 - 0+800 12 10 11,0 10
9 0+800 - 0+900 12 15 13,5 14
10 0+900 - 1+000 20 15 17,5 20
11 1+000 - 1+100 20 20 20,0 21
12 1+100 - 1+200 20 20 20,0 21
13 1+200 - 1+300 14 15 14,5 16
14 1+300 - 1+400 20 20 20,0 21
15 1+400 - 1+500 5 2 3,5 3
16 1+500 - 1+600 20 20 20,0 21
17 1+600 - 1+700 15 10 12,5 12
18 1+700 - 1+800 20 20 20,0 21
19 1+800 - 1+900 1 1 1,0 1
20 1+900 - 2+000 9 4 6,5 7
21 2+000 - 2+100 15 10 12,5 12
22 2+100 - 2+200 15 14 14,5 16
23 2+200 - 2+300 7 5 6,0 6
24 2+300 - 2+400 19 15 17,0 19
25 2+400 - 2+500 20 20 20,0 21
26 2+500 - 2+600 20 20 20,0 21












Untuk menentukan blackspot area kita perlu 
membandingkan hasil pemeringkatan lokasi kecelakaan 
berdasarkan nilai Tingkat kecelakaan dan AEK. Hal ini bertujuan 
untuk mencari peringkat akhir lokasi kecelakaan tiap segmen. Dari 
tabel 4.11 setelah dibandingkan hasil perhitungan lokasi rawan 
kecelakaan antara perhitungan tingkat kecelakaan dan angka 
ekivalen kecelakaan ternyata memiliki lokasi rawan kecelakaan 
yang sama sehingga dapat kita tarik kesimpulan bahwa lokasi 
rawan kecelakaan untuk ruas sisi barat jalan Diponegoro Surabaya 





Tabel 4. 14 Tabel Perbandingan Nilai Tk dan AEK Sisi Timur  
Jalan Diponegoro Surabaya 
 




1 0+000 - 0+100 17 18 17,5 20
2 0+100 - 0+200 9 13 11,0 11
3 0+200 - 0+300 9 13 11,0 11
4 0+300 - 0+400 17 13 15,0 18
5 0+400 - 0+500 6 2 4,0 4
6 0+500 - 0+600 6 7 6,5 6
7 0+600 - 0+700 17 18 17,5 20
8 0+700 - 0+800 17 18 17,5 20
9 0+800 - 0+900 11 13 12,0 13
10 0+900 - 1+000 11 18 14,5 16
11 1+000 - 1+100 17 11 14,0 15
12 1+100 - 1+200 3 11 7,0 7
13 1+200 - 1+300 16 13 14,5 16
14 1+300 - 1+400 1 5 3,0 2
15 1+400 - 1+500 17 9 13,0 14
16 1+500 - 1+600 17 18 17,5 20
17 1+600 - 1+700 13 4 8,5 8
18 1+700 - 1+800 17 18 17,5 20
19 1+800 - 1+900 4 1 2,5 1
20 1+900 - 2+000 13 8 10,5 10
21 2+000 - 2+100 4 2 3,0 2
22 2+100 - 2+200 2 6 4,0 4
23 2+200 - 2+300 13 18 15,5 19
24 2+300 - 2+400 8 9 8,5 8
25 2+400 - 2+500 17 18 17,5 20
26 2+500 - 2+600 17 18 17,5 20












Dari tabel 4.12 setelah dibandingkan hasil perhitungan 
lokasi rawan kecelakaan antara perhitungan tingkat kecelakaan 
dan angka ekivalen kecelakaan ternyata memiliki lokasi rawan 
kecelakaan yang berbeda. Sehingga perlu dibandingkan peringkat 
antara hasil perhitungan Tingkay Kecelakaan dan hasil peringkat 
AEK. Setelah dihitung peringkat akhir, diperoleh lokasi rawan 





Tabel 4. 15 Tabel Perbandingan Nilai Tk dan AEK Di 
Persimpangan Jalan Diponegoro Surabaya 
 
Untuk menentukan blackspot area kita perlu 
membandingkan hasil pemeringkatan lokasi kecelakaan 





1 6 5 5,5 6
2 3 3 3,0 2
3 5 4 4,5 5
4 4 2 3,0 2
5 1 1 1,0 1




















untuk mencari peringkat akhir lokasi kecelakaan tiap segmen. Dari 
tabel 4.13 setelah dibandingkan hasil perhitungan lokasi rawan 
kecelakaan antara perhitungan tingkat kecelakaan dan angka 
ekivalen kecelakaan ternyata memiliki lokasi rawan kecelakaan 
yang sama sehingga dapat kita tarik kesimpulan bahwa lokasi 
rawan kecelakaan untuk persimpangan jalan Diponegoro 
Surabaya berada di simpang 4 Jalan Diponegoro – Jalan Dr. 
Soetomo. 
4.5. Perhitungan Kecepatan Kendaraan yang Melintas di 
jalan Diponegoro Surabaya 
Salah satu faktor terjadinya kecelakaan lalu lintas di jalan 
raya yaitu faktor kecepatan kendaraan yang melintas. Perbedaan 
antara kecepatan satu kendaraan dan kendaraan lainnya dan 
banyaknya pengendara yang melanggar aturan batas kecepatan 
dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan. Berikut ini merupakan 
perhitungan kecepatan kendaraan yang melintas di jalan 
Diponegoro Surabaya. Data kecepatan diambil per segmen jalan 
(jalan dibagi menjadi 6 segmen). Nilai kecepatan yang diambil 
yaitu nilai kecepatan pada persentil ke-85, nilai persentil ini 
diambil sebagai pembanding dengan nilai kecepatan maksimal 
yang ditetapkan di jalan Diponegoro Surabaya. Contoh 
perhitungan kecepatan kendaraan pada 85 persentil dapat dilihat 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 3 4 3% 4,0%
5 40 - 44 42 8 12 8% 12,0%
6 45 - 49 47 32 44 32% 44,0%
7 50 - 54 52 22 66 22% 66,0%
8 55 - 59 57 22 88 22% 88,0% 56,32
9 60 - 64 62 4 92 4% 92,0%
10 65 - 69 67 6 98 6% 98,0%
11 70 - 74 72 0 98 0% 98%
12 75 - 79 77 2 100 2% 100%
13 80 - 84 82 0 100 0% 100%
















Gambar 4. 3 Grafik analisa perhitungan kecepatan 85 persentil golongan MC jam puncak pagi 
segmen 1 (weekday) 
Dari tabel 4.14.  hasil perhitungan  kecepatan persentil golongan MC di atas serta grafik 4.4. 
di atas dapat kita ketahui bahwa kecepatan 85 persentil untuk kendaraan  jenis sepeda motor di 
segmen 1 berada pada  kecepatan 56.32 km/jam. Dari hasil ini dapat kita ketahui bahwa terdapat 






















4.5.1. Rekap Data Kecepatan 85 Persentil pada jalan Diponegoro  
Dari hasil perhitungan data kecelakaan pada subbab sebelumnya, hasil perhitungan direkap 
pada tabel berikut 














MC 56,32 47,94 54,14 54,00 58,25 44,50
LV 51,72 Sd 45,61 51,38 53,50 41,86
MC 58,79 53,92 55,57 54,31 58,67 45,10
LV 52,50 47,63 52,36 48,88 53,39 42,63
HV 35,13 37,50 41,88 36,13 38,25 35,50
MC 53,79 50,75 53,88 53,36 56,29 44,61














LV : Kendaraan ringan (light vehicle) 
MC : Sepeda motor (motor cycle) 
 
Tabel 4.17 menunjukkan rekapitulasi data kecepatan 85 
persentil pada jalan Diponegoro sisi barat ketika hari kerja 
(weekday). Untuk segmen 1 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 1 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 58.79 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 1 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 52.50 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya pada waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil 
yang melebihi batas kecepatan maksimum yakni sebesar 42.50 
km/jam. 
Untuk segmen 2 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 2 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 53.92 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 2 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 47.63 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya pada waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil 
yang berada di bawah batas kecepatan maksimum yakni sebesar 
36.92 km/jam. 
Untuk segmen 3 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 3 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 55.57 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 3 berada pada 





truk hanya pada waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil 
yang berada di bawah batas kecepatan maksimum yakni sebesar 
39.38 km/jam. 
Untuk segmen 4 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 4 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 54.31 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 4 berada pada waktu pagi 
hari yakni sebesar 51.38 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 4 memiliki kecepatan 85 persentil di bawah batas 
kecepatan maksimum. 
Untuk segmen 5 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 5 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 58.67 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 5 berada pada 
waktu pagi hari yakni sebesar 53.50 km/jam. Untuk kendaraan 
truk di segmen 5 memiliki kecepatan 85 persentil di bawah batas 
kecepatan maksimum. 
Untuk segmen 6 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 6 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 45.10 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 6 berada pada 
waktu pagi hari yakni sebesar 42.63 km/jam. Untuk kendaraan 






Secara keseluruhan dari seluruh segmen kecepatan 85 
persentil paling tinggi untuk kendaraan sepeda motor berada di 
segmen 1 pada waktu siang hari yakni sebesar 58.79 km/jam. 
Untuk kendaraan mobil kecepatan 85 persentil paling tinggi 
berada di segmen 5 pada waktu pagi hari yakni sebesar 53.50 
km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk kecepatan 85 persentil 
paling tinggi berada di segmen segmen 2 dan segmen 1 yakni 





Tabel 4. 18 Rekap Data Kecepatan Kendaraan 85 Persentil Pada Sisi Barat Jalan Diponegoro 
Surabaya (Weekend) 
Segmen 1 Segmen 2 Segmen 3 Segmen 4 Segmen 5 Segmen 6
MC 58,88 49,38 56,21 54,67 59,31 45,85
LV 52,42 43,94 49,50 51,38 54,08 43,25
MC 57,77 54,50 59,67 54,50 65,89 45,60
LV 49,50 52,63 53,07 54,08 57,63 43,07
HV 46,13 36,42 42,50 36,13 38,83 39,75
MC 53,88 50,64 55,00 53,82 56,47 45,91











LV : Kendaraan ringan (light vehicle) 





Tabel 4.18 menu njukkan rekapitulasi data kecepatan 85 
persentil pada jalan Diponegoro sisi barat ketika hari libur 
(weekend). Untuk segmen 1 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 1 berada pada waktu pagi hari 
yakni sebesar 58.88 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 1 berada pada 
waktu pagi hari yakni sebesar 52.42 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya pada waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil 
yang melebihi batas kecepatan maksimum yakni sebesar 46.13 
km/jam. 
Untuk segmen 2 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 2 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 54.50 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 2 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 52.63 km/jam. Untuk kendaraan 
truk baik di pagi, siang maupun malam tidak memiliki kecepatan 
85 persentil yang melampaui batas kecepatan maksimum. 
Untuk segmen 3 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 3 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 59.67 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 3 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 53.07 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya pada waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil 






Untuk segmen 4 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 4 berada pada waktu pagi hari 
yakni sebesar 54.67 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 4 berada pada waktu 
siang hari yakni sebesar 54.08 km/jam. Sedangkan untuk 
kendaraan truk di segmen 4 hanya memliki kecepatan 85 persentil 
di atas kecepatan maksimum pada pagi hari saja yakni sebesar 
40.25 km/jam. 
Untuk segmen 5 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 5 berada pada waktu pagi hari 
yakni sebesar 65.89 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 5 berada pada waktu 
siang hari yakni sebesar 57.63 km/jam. Sedangkan untuk 
kendaraan truk di segmen 5 memliki kecepatan 85 persentil di atas 
kecepatan maksimum pada pagi hari yakni sebesar 40.50 km/jam. 
Untuk segmen 6 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 6 berada pada waktu sore hari 
yakni sebesar 45.91 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 6 berada pada waktu pagi 
hari yakni sebesar 44.19 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 6 tidak memliki kecepatan 85 persentil yang melebihi 
batas kecepatan maksimum. 
Secara keseluruhan dari seluruh segmen kecepatan 85 
persentil paling tinggi untuk kendaraan sepeda motor berada di 
segmen 5 pada waktu siang hari yakni sebesar 65.89 km/jam. 





berada di segmen 5 pada waktu pagi hari dan segmen 4 pada waktu 
siang hari yakni sebesar 54.983 km/jam. Sedangkan untuk 
kendaraan truk kecepatan 85 persentil paling tinggi berada di 
segmen segmen 1 pada waktu siang hari yakni sebesar 46.12 



















MC 55,75 53,88 56,41 50,00 55,08 48,88
LV 48,50 41,77 49,50 42,68 47,94 42,42
MC 58,67 55,75 57,36 50,75 58,67 45,80
LV 50,75 45,13 50,75 44,25 51,38 42,19
MC 54,50 49,50 54,73 51,00 57,00 45,61











LV : Kendaraan ringan (light vehicle) 





Tabel 4.19 menunjukkan rekapitulasi data kecepatan 85 
persentil pada jalan Diponegoro sisi timur ketika hari kerja 
(weekday). Untuk segmen 1 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 1 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 58.67 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 1 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 50.75 km/jam. Untuk kendaraan truk hanya pada 
waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi 
batas kecepatan maksimum yakni sebesar 42.50 km/jam. 
Untuk segmen 2 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 2 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 55.75 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 2 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 45.13 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya pada waktu pagi hari yang memiliki kecepatan 85 
persentil yang melebihi batas kecepatan maksimum yakni sebesar 
42.50 km/jam. 
Untuk segmen 3 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 3 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 57.36 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 3 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 50.75 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya waktu sore hari memiliki kecepatan 85 persentil paling 
tinggi yakni sebesar 41.88 km/jam. 
Untuk segmen 4 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 





kendaraan sepeda motor di segmen 4 berada pada waktu pagi hari 
yakni sebesar 54.67 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 4 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 54.08 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 4 tidak memliki kecepatan 85 persentil di atas kecepatan 
maksimum yang telah ditentukan. 
Untuk segmen 5 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 5 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 58.67 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 5 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 51.38 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 5 tidak memliki kecepatan 85 persentil yang melebihi 
kecepatan maksimum. 
Untuk segmen 6 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 6 berada pada waktu pagi hari 
yakni sebesar 48.88 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 6 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 45.61 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 6 tidak memliki kecepatan 85 persentil yang melebihi 
kecepatan maksimum. 
Secara keseluruhan dari seluruh segmen kecepatan 85 
persentil paling tinggi untuk kendaraan sepeda motor berada di 
segmen 1 pada waktu siang hari yakni sebesar 58.79 km/jam. 
Untuk kendaraan mobil kecepatan 85 persentil paling tinggi berada 
di segmen 5 pada waktu siang hari yakni sebesar 53.39 km/jam. 
Sedangkan untuk kendaraan truk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi berada di segmen segmen 1 pada waktu sore hari dan segmen 





Tabel 4. 20 Rekap Data Kecepatan Kendaraan 85 Persentil Pada Sisi Timur Jalan Diponegoro Surabaya 
(Weekend) 
Segmen 1 Segmen 2 Segmen 3 Segmen 4 Segmen 5 Segmen 6
MC 56,17 54,92 57,53 52,00 57,00 49,73
LV 50,50 43,14 50,93 44,50 49,95 43,39
MC 59,69 55,89 59,22 51,33 59,78 50,46
LV 48,94 45,03 51,58 45,44 51,85 43,56
MC 56,38 50,10 56,29 53,88 59,00 45,89












LV : Kendaraan ringan (light vehicle) 





Tabel 4.20 menunjukkan rekapitulasi data kecepatan 85 
persentil pada jalan Diponegoro sisi timur ketika hari libur 
(weekend). Untuk segmen 1 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 1 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 60.08 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 1 berada pada waktu sore 
hari yakni sebesar 50.54 km/jam. Untuk kendaraan truk memiliki 
kecepatan 85 persentil yang melebihi batas kecepatan maksimum 
pada siang hari yakni sebesar 44.75 km/jam. 
Untuk segmen 2 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 2 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 55.89 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 2 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 45.03 km/jam. Untuk kendaraan 
truk baik di pagi, siang maupun malam memiliki kecepatan 85 
persentil yang berada di bawah batas kecepatan maksimum. 
Untuk segmen 3 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 3 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 59.22 km/jam. Sedangkan kecepatan 85 persentil 
paling tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 3 berada pada 
waktu siang hari yakni sebesar 51.58 km/jam. Untuk kendaraan 
truk hanya pada waktu sore yang memiliki kecepatan 85 persentil 
yang melenihi batas kecepatan maksimum yakni sebesar 40.88 
km/jam. 
Untuk segmen 4 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 





kendaraan sepeda motor di segmen 4 berada pada waktu sore hari 
yakni sebesar 53.88 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 4 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 45.44 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 4 tidak memliki kecepatan 85 persentil di yang melebihi 
batas kecepatan maksimum. 
Untuk segmen 5 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 5 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 62.00 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 5 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 51.85 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 5 memliki kecepatan 85 persentil di atas kecepatan 
maksimum pada sore hari yakni sebesar 40.75 km/jam. 
Untuk segmen 6 baik kendaraan sepeda motor maupun 
mobil memiliki kecepatan 85 persentil yang melebihi batas 
kecepatan maksimum. Kecepatan 85 persentil paling tinggi untuk 
kendaraan sepeda motor di segmen 6 berada pada waktu siang hari 
yakni sebesar 50.46 km/jam. Untuk kecepatan 85 persentil paling 
tinggi untuk kendaraan mobil di segmen 6 berada pada waktu siang 
hari yakni sebesar 45.61 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk 
di segmen 6 tidak memliki kecepatan 85 persentil yang melebihi 
kecepatan maksimum yang ditentukan. 
Secara keseluruhan dari seluruh segmen kecepatan 85 
persentil paling tinggi untuk kendaraan sepeda motor berada di 
segmen 3 pada waktu siang hari yakni sebesar 57.36 km/jam. 
Untuk kendaraan mobil kecepatan 85 persentil paling tinggi berada 
di segmen 1 dan segmen  3 pada waktu siang hari yakni sebesar 
50.75 km/jam. Sedangkan untuk kendaraan truk kecepatan 85 
persentil paling tinggi berada di segmen segmen 5 pada waktu 





Jika dikaitkan dengan peraturan batas kecepatan 
maksimum pada jalan Diponegoro yakni sebesar 40 km/jam. Tabel 
diatas menunjukan kecepatan kendaraan yang melintas melebihi 
kecepatan maksimal yang diijinkan pada jalan Diponegoro. Oleh 
karena itu, tingkat kecelakaan memiliki hubungan yang kuat 
dengan kecepatan kendaraan 85 persentil yang melebihi 40 
km/jam. 
Kecepatan yang melebihi ambang batas berpontensi 
meningkatkan resiko terjadinya kecelakaan lalu lintas. Seseorang 
yang berkendaraan dengan kecepatan >40 km/jam akan sulit 
mengendalikan kendaraan saat kondisi mendadak seperti 
kendaraan depan yang berhenti mendadak atau menghindari 
kondisin jalan yang rusak. Jarak pengereman sampai kendaraan 
berhenti total berbanding lurus dengan besar laju kendaraan. 
Kendaraan yang melaju dengan kecepatan 40 km/jam akan 
berhenti secara optimal pada jarak 20-100 meter setelah proses 
pengeraman. Namun demikian, jarak tersebut juga dipengaruhi 
oleh faktor lain, missal kondisi jalan yang licin akan 
memperpanjang jarak yang dibutuhkan kendaraan untuk berhenti 
total setelah proses pengereman. 
4.6 Analisa Koreksi Antara Tingkat Kecelakaan dan Faktor 
Kecepatan 
Analisa korelasi antara tingkat kecelakaan dan faktor 
kecepatan dilakukan untuk mencari hubungan dan melihat besar 
kecilnya hubungan antar dua variabel tersebut. 
Sebelum melakukan analisa korelasi, data kecepatan 
kendaraan pada 85 persentil dan jumlah kejadian kecelakaan 
berdasarkan jenis kendaraan yang terlibat direkap dan ditabelkan 
seperti tabel 4.21. Data kecepatan kendaraan dan jumlah kejadian 
kecelakaan berdasarkan jenis kendaraan dibagi menjadi beberapa 
segmen, yaitu sebanyak 6 segmen. Untuk pemilihan rentang waktu 
pengambilan data antara 09.00 – 16.00 untuk menghindari jam 





Tabel 4. 21 Kecepatan Kendaraan dan Jumlah Kejadian Kecelakaan pada Hari Kerja Sisi Barat Jalan 

























MC 56,32 47,94 54,14 54,00 58,25 44,50 2 3 0 1 3 0
LV 51,72 Sd 45,61 51,38 53,50 41,86
MC 58,79 53,92 55,57 54,31 58,67 45,10 2 4 6 2 8 0
LV 52,50 47,63 52,36 48,88 53,39 42,63
HV 35,13 37,50 41,88 36,13 38,25 35,50
MC 53,79 50,75 53,88 53,36 56,29 44,61 6 2 0 0 8 1











Jumlah Kejadian Kecelakaan (Berdasarkan Jenis 
Kendaraan)
0 22
1 3 0 1




Pagi : Jam 09.00 - 11.30 
Siang : Jam 11.30 - 14.00 






Tabel 4. 22 Kecepatan Kendaraan dan Jumlah Kejadian Kecelakaan pada Hari Kerja Sisi Barat Jalan 
Diponegoro Surabaya (Weekend) 
Segmen 1 Segmen 2 Segmen 3 Segmen 4 Segmen 5 Segmen 6 Segmen 1 Segmen 2 Segmen 3 Segmen 4 Segmen 5 Segmen 6
MC 58,88 49,38 56,21 54,67 59,31 45,85 2 0 0 2 3 0
LV 52,42 43,94 49,50 51,38 54,08 43,25
MC 57,77 54,50 59,67 54,50 65,89 45,60 0 0 0 0 0 1
LV 49,50 52,63 53,07 54,08 57,63 43,07
MC 53,88 50,64 55,00 53,82 56,47 45,91 0 0 0 0 5 0
LV 49,50 43,38 48,94 44,50 47,83 44,19 0
0 0 0 0 1
0 0 0 0 0
Jumlah Kejadian Kecelakaan (Berdasarkan Jenis Kendaraan)












Pagi : Jam 09.00 - 11.30 
Siang : Jam 11.30 - 14.00 





Tabel 4. 23 Kecepatan Kendaraan dan Jumlah Kejadian Kecelakaan pada Hari Kerja Sisi Timur Jalan 

























MC 55,75 53,88 56,41 50,00 55,08 48,88 0 3 5 0 5 1
LV 48,50 41,77 49,50 42,68 47,94 42,42
MC 58,67 55,75 57,36 50,75 58,67 45,80 0 0 0 1 3 2
LV 50,75 45,13 50,75 44,25 51,38 42,19
MC 54,50 49,50 54,73 51,00 57,00 45,61 0 2 3 2 3 0
















Pagi : Jam 09.00 - 11.30 
Siang : Jam 11.30 - 14.00 





Tabel 4. 24 Kecepatan Kendaraan dan Jumlah Kejadian Kecelakaan pada Hari Kerja Sisi Timur Jalan 
Diponegoro Surabaya (Weekend) 
Segmen 1 Segmen 2 Segmen 3 Segmen 4 Segmen 5 Segmen 6 Segmen 1 Segmen 2 Segmen 3 Segmen 4 Segmen 5 Segmen 6
MC 56,17 54,92 57,53 52,00 57,00 49,73 0 0 0 2 2 0
LV 50,50 43,14 50,93 44,50 49,95 43,39
MC 59,69 55,89 59,22 51,33 59,78 50,46 0 0 0 2 2 0
LV 48,94 45,03 51,58 45,44 51,85 43,56
MC 56,38 50,10 56,29 53,88 59,00 45,89 1 0 0 4 0 0
LV 50,54 44,92 44,88 44,75 50,61 43,25
Jumlah Kejadian Kecelakaan (Berdasarkan Jenis Kendaraan)
1 0 0
1 0 0 1 0 0












Pagi : Jam 09.00 - 11.30 
Siang : Jam 11.30 - 14.00 





4.6.1 Analisa Koreksi Antara Tingkat Kecelakaan dan Faktor 
Kecepatan Kendaraan Golongan LV 
Dikarenakan jumlah kendaraan golongan LV yang terlibat 
kejadian sedikit, maka jumlah kendaraan yang digunakan sebagai 
sampel yaitu jumlah keseluruhan segmen dan waktu. Masing 
masing jumlah kecelakaan yang terjadi di tiap segmen dimasukkan 
ke tabel, sesuai dengan kecepatan kendaraan 85 persentil hasil 
perhitungan. Rekap jumlah kendaraan dan kecepatan kendaraan 
jalan Diponegoro dapat dilihat tabel sebagai berikut 
Tabel 4. 25 Jumlah Kejadian Kecelakaan Dan Kecepatan 






1 20 - 24 22 0
2 25 - 29 27 0
3 30 - 34 32 0
4 35 - 39 37 0
5 40 - 44 42 4
6 45 - 49 47 2
7 50 - 54 52 10
8 55 - 59 57 0
9 60 - 64 62 0
10 65 - 69 67 0
11 70 - 74 72 0
12 75 - 79 77 0
13 80 - 84 82 0





Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada 
tabel 4.23 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk 







Gambar 4. 4 Grafik analisa korelasi antara jumlah kejadian 
kecelakaan dengan kecepatan kendaraan golongan LV 
Dari grafik didapatkan persamaan linier y = 0.6x – 22.867 
dan nilai R2 = 0.5192, sehingga nilai r = 0.721. Hasil r tersebut 
dicocokan dengan nilai di bawah ini (Sugiyono 2007) : 
0,00  0,00 -   0,199 = sangat rendah  
0,20 -   0,399 = rendah 
0,40 -   0,599 = sedang 
0,60 -   0,799 = kuat 
0,80 -   1,000 = sangat kuat 
Karena nilai r = 0,721 termasuk kategori kuat maka menunjukkan 
adanya korelasi antara kecepatan dan tingkat kecelakaan kategori 
golongan LV di jalan Diponegoro Surabaya sisi barat.  























Tabel 4. 26 Jumlah Kejadian Kecelakaan dan Kecepatan 





1 20 - 24 22 0
2 25 - 29 27 0
3 30 - 34 32 0
4 35 - 39 37 0
5 40 - 44 42 2
6 45 - 49 47 4
7 50 - 54 52 4
8 55 - 59 57 0
9 60 - 64 62 0
10 65 - 69 67 0
11 70 - 74 72 0
12 75 - 79 77 0
13 80 - 84 82 0




Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada 
tabel 4.24 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk 







Gambar 4. 5 Grafik Analisa Korelasi Antara Jumlah Kejadian 
Kecelakaan Dengan Kecepatan Kendaraan Golongan LV Jalan 
Diponegoro Sisi Timur 
Dari grafik didapatkan persamaan linier y = 0.2x – 6.0667 dan nilai 
R2 = 0.75, sehingga nilai r = 0.866. Hasil r tersebut dicocokan 
dengan nilai di bawah ini (Sugiyono 2007) : 
0,00  0,00 -   0,199 = sangat rendah  
0,20 -   0,399 = rendah 
0,40 -   0,599 = sedang 
0,60 -   0,799 = kuat 
0,80 -   1,000 = sangat kuat 
Karena nilai r = 0,866 termasuk kategori sangat kuat maka 
menunjukkan adanya korelasi antara kecepatan dan tingkat 
kecelakaan kategori golongan LV di jalan Diponegoro Surabaya 
sisi timur.  
































Tabel 4. 27 Jumlah Kejadian Kecelakaan dan Kecepatan 





1 20 - 24 22 0
2 25 - 29 27 0
3 30 - 34 32 0
4 35 - 39 37 0
5 40 - 44 42 4
6 45 - 49 47 12
7 50 - 54 52 21
8 55 - 59 57 0
9 60 - 64 62 0
10 65 - 69 67 0
11 70 - 74 72 0
12 75 - 79 77 0
13 80 - 84 82 0




Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada 
tabel 4.25 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk 






Gambar 4. 6 Grafik analisa korelasi antara jumlah kejadian 
kecelakaan dengan kecepatan kendaraan golongan LV di daerah 
persimpangan jalan Diponegoro 
Dari grafik didapatkan persamaan linier y = 1.7x – 67.567 
dan nilai R2 = 0.9988, sehingga nilai r = 0.999. Hasil r tersebut 
dicocokan dengan nilai di bawah ini (Sugiyono 2007) : 
0,00  0,00 -   0,199 = sangat rendah  
0,20 -   0,399 = rendah 
0,40 -   0,599 = sedang 
0,60 -   0,799 = kuat 
0,80 -   1,000 = sangat kuat 
Karena nilai r = 0,999 termasuk kategori sangat kuat maka 
menunjukkan adanya korelasi antara kecepatan dan tingkat 
kecelakaan kategori golongan LV di daerah persimpangan jalan 
Diponegoro Surabaya. 































4.6.2. Analisa Korelasi Antara Tingkat Kecelakaan dan 
Faktor Kecepatan Kendaraan Golongan MC 
Dikarenakan jumlah kendaraan golongan MC yang terlibat 
kejadian sedikit, maka jumlah kendaraan yang digunakan sebagai 
sampel yaitu jumlah keseluruhan segmen dan waktu. Jumlah 
kendaraan dan kecepatan kendaraan dapat dilihat pada tabel 4.15 
berikut. 
 
Tabel 4. 28 Jumlah Kejadian Kecelakaan dan Kecepatan 





1 20 - 24 22 0
2 25 - 29 27 0
3 30 - 34 32 0
4 35 - 39 37 0
5 40 - 44 42 1
6 45 - 49 47 4
7 50 - 54 52 17
8 55 - 59 57 39
9 60 - 64 62 0
10 65 - 69 67 0
11 70 - 74 72 0
12 75 - 79 77 0
13 80 - 84 82 0




Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada 
tabel 4.26 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk 







Gambar 4. 7 Grafik analisa korelasi antara jumlah kejadian 
kecelakaan dengan kecepatan kendaraan golongan 
MC jalan Diponegoro sisi barat 
Dari grafik didapatkan persamaan linier y = 3.6x – 166.87 
dan nilai R2 = 0.9784, sehingga nilai r = 0.989. Hasil r tersebut 
dicocokan dengan nilai di bawah ini (Sugiyono 2007) : 
0,00  0,00 -   0,199 = sangat rendah  
0,20 -   0,399 = rendah 
0,40 -   0,599 = sedang 
0,60 -   0,799 = kuat 
0,80 -   1,000 = sangat kuat 
Karena nilai r = 0,989 termasuk kategori sangat kuat maka 
menunjukkan adanya korelasi antara kecepatan dan tingkat 
kecelakaan kategori golongan MC di jalan Diponegoro Surabaya 
sisi barat.  


























Tabel 4. 29 Jumlah Kejadian Kecelakaan dan Kecepatan 





1 20 - 24 22 0
2 25 - 29 27 0
3 30 - 34 32 0
4 35 - 39 37 0
5 40 - 44 42 0
6 45 - 49 47 5
7 50 - 54 52 17
8 55 - 59 57 21
9 60 - 64 62 0
10 65 - 69 67 0
11 70 - 74 72 0
12 75 - 79 77 0
13 80 - 84 82 0





Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada 
tabel 4.27 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk 






Gambar 4. 8 Grafik Analisa Korelasi Antara Jumlah Kejadian 
Kecelakaan dengan Kecepatan Kendaraan 
Golongan MC Jalan Diponegoro Sisi Timur 
 
Dari grafik didapatkan persamaan linier y = 1.6x – 69.533 
dan nilai R2 = 0.9231, sehingga nilai r = 0.9608. Hasil r tersebut 
dicocokan dengan nilai di bawah ini (Sugiyono 2007) : 
0,00  0,00 -   0,199 = sangat rendah  
0,20 -   0,399 = rendah 
0,40 -   0,599 = sedang 
0,60 -   0,799 = kuat 
0,80 -   1,000 = sangat kuat 
Karena nilai r = 0,9608 termasuk kategori sangat kuat maka 
menunjukkan adanya korelasi antara kecepatan dan tingkat 
kecelakaan kategori golongan MC di jalan Diponegoro Surabaya 
sisi timur. 
  































Tabel 4. 30 Jumlah Kejadian Kecelakaan dan Kecepatan 






1 20 - 24 22 0
2 25 - 29 27 0
3 30 - 34 32 0
4 35 - 39 37 0
5 40 - 44 42 0
6 45 - 49 47 0
7 50 - 54 52 47
8 55 - 59 57 84
9 60 - 64 62 0
10 65 - 69 67 0
11 70 - 74 72 0
12 75 - 79 77 0
13 80 - 84 82 0




Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada tabel 
4.28 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk sebuah 






Gambar 4. 9 Grafik Analisa Korelasi Antara Jumlah Kejadian 
Kecelakaan dengan Kecepatan Kendaraan Golongan 
MC di Daerah Persimpangan Jalan Diponegoro 
 Dari grafik didapatkan persamaan linier y = 8.4x – 393.13 
dan nilai R2 = 0.9953, sehingga nilai r = 0.9976. Hasil r tersebut 
dicocokan dengan nilai di bawah ini (Sugiyono 2007) : 
0,00  0,00 -   0,199 = sangat rendah  
0,20 -   0,399 = rendah 
0,40 -   0,599 = sedang 
0,60 -   0,799 = kuat 
0,80 -   1,000 = sangat kuat 
Karena nilai r = 0,9976 termasuk kategori sangat kuat maka 
menunjukkan adanya korelasi antara kecepatan dan tingkat 
kecelakaan kategori golongan MC di jalan Diponegoro Surabaya 
sisi timur. 
 



































4.7. Detail Krakteristik Kecelakaan pada Daerah Blackspot 
Setelah daerah blackspot ditentukan maka perlu di analisa faktor faktor yang menjadi penyebab 
kecelakaan. Di bawah ini  
Tabel 4. 31 Tabel Detail Karakteristik Kecelakaan pada BlackSpot 
No Jenis Satuan 
Ruas 
Sisi Barat Sisi Timur Simpang 
1 Kecelakaan yang terjadi Kecelakaan 7 2 77 
2 Kendaraan yang terlibat unit       
 -Roda 2  7 2 70 
 -Roda 4  2 0 23 
 -Penyeberang jalan  1 2 0 
3 
Kendaraan yang melanggar 
batas kecepatan 
Persen   
    
  -Roda 2  94,33% 90,00% 90% 
  -Roda 4   83,67% 85,83% 87,30% 
Dari table di atas dapat kita ketahui bahwa  pihak yang banyak terlibat dalam kecelakaan adalah sepeda 
motor dan penyeberang jalan. Selain itu tingginya angka pelanggararan batas  kecepatan menjadi salah 





4.8. Analisa Statistik (Uji Normal) antara Frekuensi 
Kecelakaan dengan Faktor Korban yang Terlibat 
Untuk mengetahui sejauh mana suatu tipe kecelakaan yang 
dianggap dominan pada suatu lokasi kecelakaan akan berbeda 
nyata dengan kondisi kecelakaan di suatu perkotaan atau ruas jalan 
diperlukan analisis statistik. Uji statistik yang digunakan adalah Uji 
Normal. 
4.8.1. Tipikal Kecelakaan Pejalan Kaki 
Pada ruas jalan Diponegoro sisi barat dari 46 kejadian 
kecelakaan hanya 8 kejadian yang melibatkan penyeberang jalan. 
Sehingga proporsi kecelakaan dengan melibatkan penyeberang 
jalan relative kecil yakni hanya sebesar 0,17. Sedangkan pada 
lokasi blackspot Jalan Diponegoro sisi barat STA 1+800 – 1+900 
memiliki data kecelakaan yang melibatkan penyeberang jalan 
yakni sebanyak 3 kejadian dari total 7 kejadian kecelakaan yang 
terjadi, serta nilai proporsinya sebesar 0,43. Untuk membuktikan 
apakah faktor penyeberang jalan dengan 3 kejadian kecelakaan 
pada lokasi tersebut berbeda nyata dengan kondisi kecelakaan 
dengan faktor penyebab yang sama di ruas Jalan Diponegoro sisi 
barat, perlu dilakukan Uji Normal. 
 
Hipotesis 
Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan penyeberang jalan antara lokasi 
kecelakaan (site : STA 1+800 – 1+900 jalan Diponegoro 
sisi barat) dengan kondisi kecelakaan dengan penyebab 
yang sama di ruas Jalan Diponegoro sisi barat. (control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 7 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan penyeberang 
jalan (site) = 0,43 
a = proporsi kecelakaan dengan melibatkan penyeberang 












√ 0,05 (1 − 0,05)/7
 
 
Z = 1,78 
 
Nilai Z tabel 
Zα=10% = 1,645 (cukup dapat diterima) 
Kesimpulan 
Zobsevasi > Zα=10% 
Nilai Z = 1,7 mengindikasikan bahwa hipotesis menolak Ho dan 
menerima Hi. Berarti terdapat perbedaan yang signifikan antara 
kecelakaan yang melibatkan penyeberang jalan pada lokasi 
pengamatan (site) dengan kondisi kecelakaan yang diakibatkan 
penyebab yang sama untuk jalan Diponegoro Surabaya sisi barat 
(control). Faktor keterlibatan penyeberang jalan pada STA 1+800-
1+900 cukup dapat diterima menjadi salah satu faktor penyebab 
kecelakaan. Hal ini ditunjukan dengan tingkat signifikansi sebesar 
10%. Oleh karena itu, perlu dipertimbangkan juga teknik 
penanganan yang berorientasi kepada perlindungan penyeberang 
jalan pada lokasi blackspot tersebut. 
Sedangkan pada ruas jalan Diponegoro sisi timur dari 30 
kejadian kecelakaan hanya 6 kejadian yang melibatkan 
penyeberang jalan. Sehingga proporsi kecelakaan dengan 
melibatkan penyeberang jalan relatif kecil yakni sebesar 0,2. 
Sedangkan pada lokasi blackspot Jalan Diponegoro sisi timur STA 
1+800 – 1+900 memiliki data kecelakaan yang melibatkan 
penyeberang jalan yakni sebanyak 2 kejadian dari total 2 kejadian 
yang terjadi. Untuk membuktikan apakah faktor penyeberang jalan 
dengan 2 kejadian kecelakaan pada lokasi tersebut berbeda nyata 
dengan kondisi kecelakaan dengan faktor penyebab yang sama di 







Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan penyeberang jalan antara lokasi 
kecelakaan (site : STA 1+800 – 1+900 jalan Diponegoro 
sisi timur) dengan kondisi kecelakaan dengan penyebab 
yang sama di ruas Jalan Diponegoro sisi timur. (control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 2 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan penyeberang 
jalan (site) = 1 
a = proporsi kecelakaan dengan penyebab kecepatan tinggi 









√ 0,2 (1 − 0,2)/2
 
 
Z = 2,83 
 
Nilai Z tabel 
Zα=5% = 1,96 (dapat diterima) 
 
Kesimpulan 
Zobsevasi > Zα=5% 
Nilai Z = 2,83 mengindikasikan bahwa hipotesis menolak Ho dan 
menerima Hi. Berarti terdapat perbedaan yang signifikan antara 
kecelakaan yang melibatkan penyeberang jalan pada lokasi 
pengamatan (site) dengan kondisi kecelakaan yang diakibatkan 
penyebab yang sama untuk jalan Diponegoro Surabaya sisi timur 
(control). Faktor keterlibatan penyeberang jalan pada STA 1+800-





kecelakaan. Hal ini ditunjukan dengan tingkat signifikansi sebesar 
5%. Oleh karena itu, perlu dipertimbangkan juga teknik 
penanganan yang berorientasi kepada perlindungan penyeberang 
jalan pada lokasi blackspot tersebut. 
 
4.8.2. Tipikal Kecelakaan Sepeda Motor 
Pada ruas jalan Diponegoro sisi barat dari 44 kejadian 
kecelakaan ada 40 kejadian yang melibatkan pengendara sepeda 
motor. Sehingga proporsi kecelakaan dengan melibatkan 
pengendara sepeda motor relative besar yakni sebesar 0,87. 
Sedangkan pada lokasi blackspot  Jalan Diponegoro sisi barat STA 
1+800 – 1+900 memiliki data kecelakaan yang melibatkan 
pengendara sepeda motor sebanyak 5 kejadian dari total 5 kejadian 
kecelakaan yang terjadi, sehingga nilai proporsinya sebesar 1. 
Untuk membuktikan apakah faktor pengendara sepeda motor 
dengan kondisi kecelakaan berbeda nyata dengan faktor penyebab 




Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan pengendara sepeda motor antara 
lokasi kecelakaan (site : STA 1+800 – 1+900 jalan 
Diponegoro sisi barat) dengan kondisi kecelakaan 
dengan penyebab yang sama di ruas Jalan Diponegoro 
sisi barat. (control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 7 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor (site) = 1 
a = proporsi kecelakaan dengan penyebab kecepatan tinggi 













√ 0,91 (1 − 0,91)/7
 
 
Z = 0,87 
 
Nilai Z tabel 
Zα=20% = 1,28 (dapat dipertimbangkan)  
 
Kesimpulan 
Zobsevasi < Zα=20% 
Nilai Z = 1,44 mengindikasikan bahwa hipotesis menerima Ho dan 
menolak Hi. Berarti tidak terdapat perbedaan yang signifikan 
antara kecelakaan yang melibatkan pengendara sepeda motor pada 
lokasi pengamatan (site) dengan kondisi kecelakaan yang 
diakibatkan penyebab yang sama untuk jalan Diponegoro Surabaya 
sisi barat (control). Faktor keterlibatan pengendara sepeda motor 
pada ruas jalan tersebut merupakan salah satu faktor yang dominan. 
Hal ini ditunjukan dengan jumlah proposi keterlibatan pengendara 
sepeda motor dalam kecelakaan sebanyak 87%. Oleh karena itu, 
perlu mencari mempertimbangkan teknik penanganan yang 
berorientasi kepada pengurangan angka kecelakaan sepeda motor 
pada lokasi blackspot tersebut. 
Untuk ruas jalan Diponegoro sisi timur dari 30 kejadian 
kecelakaan ada 28 kejadian yang melibatkan pengendara sepeda 
motor. Sehingga proporsi kecelakaan dengan melibatkan 
pengendara sepeda motor relative besar yakni sebesar 0,93. 
Sedangkan pada lokasi blackspot Jalan Diponegoro sisi timur STA 
1+800 – 1+900 memiliki data kecelakaan yang melibatkan 
pengendara sepeda motor sebanyak 2 kejadian dari total 2 kejadian 
kecelakaan yang terjadi. Untuk membuktikan apakah faktor 





nyata dengan faktor penyebab yang sama di ruas Jalan Diponegoro 
sisi barat, perlu dilakukan Uji Normal. 
 
Hipotesis 
Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan pengendara sepeda motor antara 
lokasi kecelakaan (site : STA 1+800 – 1+900 jalan 
Diponegoro sisi timur) dengan kondisi kecelakaan 
dengan penyebab yang sama di ruas Jalan Diponegoro 
sisi timur. (control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 2 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor (site) = 1 
a = proporsi kecelakaan dengan penyebab kecepatan tinggi 









√ 0,93 (1 − 0,93)/2
 
 
Z = 0,38 
 
Nilai Z tabel 
Zα=20% = 1,28 (dapat dipertimbangkan)  
 
Kesimpulan 
Zobsevasi < Zα=20% 
Nilai Z = 1,44 mengindikasikan bahwa hipotesis menerima Ho dan 
menolak Hi. Berarti tidak terdapat perbedaan yang signifikan 
antara kecelakaan yang melibatkan pengendara sepeda motor pada 





diakibatkan penyebab yang sama untuk jalan Diponegoro Surabaya 
sisi barat (control). Faktor keterlibatan pengendara sepeda motor 
pada ruas jalan tersebut merupakan salah satu faktor yang dominan. 
Hal ini ditunjukan dengan jumlah proposi keterlibatan pengendara 
sepeda motor dalam kecelakaan sebanyak 93%. Oleh karena itu, 
perlu mencari mempertimbangkan teknik penanganan yang 
berorientasi kepada pengurangan angka kecelakaan sepeda motor 
pada lokasi blackspot tersebut. 
Pada simpang jalan Diponegoro – jalan Dr. Soetomo dari 
77 kejadian kecelakaan ada 70 kejadian yang melibatkan 
pengendara sepeda motor. Untuk membuktikan apakah faktor 
pengendara sepeda motor dengan di simpang 4 jalan Diponegoro -  
jalan Dr. Soetomo berbeda nyata dengan faktor penyebab yang 
sama di ruas Jalan Diponegoro, perlu dilakukan Uji Normal. 
 
Hipotesis 
Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan pengendara sepeda motor antara 
lokasi kecelakaan (site : simpang 4 jalan Diponegoro -  
jalan Dr. Soetomo) dengan kondisi kecelakaan dengan 
penyebab yang sama di ruas Jalan Diponegoro. (control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 77 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor (site) = 0,90909 
a = proporsi kecelakaan dengan penyebab kecepatan tinggi 
















Z = -1,65 
 
Nilai Z tabel 
Zα=20% = 1,28 (dapat dipertimbangkan)  
 
Kesimpulan 
Zobsevasi < Zα=20% 
Nilai Z = -1,65 mengindikasikan bahwa hipotesis menerima Ho 
dan menolak Hi. Berarti tidak terdapat perbedaan yang signifikan 
antara kecelakaan yang melibatkan pengendara sepeda motor pada 
lokasi pengamatan (site) dengan kondisi kecelakaan yang 
diakibatkan penyebab yang sama untuk jalan Diponegoro Surabaya 
(control). Faktor keterlibatan pengendara sepeda motor pada ruas 
jalan tersebut merupakan salah satu faktor yang dominan. Hal ini 
ditunjukan dengan jumlah proposi keterlibatan pengendara sepeda 
motor dalam kecelakaan sebanyak 95%. Oleh karena itu, perlu 
mencari mempertimbangkan teknik penanganan yang berorientasi 
kepada pengurangan angka kecelakaan sepeda motor pada lokasi 
blackspot tersebut. 
 
4.8.2. Tipikal Kecelakaan Mobil 
Pada ruas jalan Diponegoro sisi barat dari 46 kejadian 
kecelakaan ada 12 kejadian yang melibatkan pengendara mobil. 
Sehingga proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor relative kecil yakni sebesar 0,26. Sedangkan pada 
lokasi blackspot  Jalan Diponegoro sisi barat STA 1+800 – 1+900 
memiliki data kecelakaan yang melibatkan pengendara mobil 
sebanyak 2 kejadian dari total 7 kejadian kecelakaan yang terjadi, 
sehingga nilai proporsinya sebesar 0,286. Untuk membuktikan 
apakah faktor pengendara mobil dengan kondisi kecelakaan 
berbeda nyata dengan faktor penyebab yang sama di ruas Jalan 







Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan pengendara mobil antara lokasi 
kecelakaan (site : STA 1+800 – 1+900 jalan Diponegoro 
– sisi barat ) dengan kondisi kecelakaan dengan penyebab 
yang sama di ruas Jalan Diponegoro sisi barat. (control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 7 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor (site) = 0,286 
a = proporsi kecelakaan dengan penyebab kecepatan tinggi 









√ 0,26 (1 − 0,26)/7
 
 
Z = 0,15 
 
Nilai Z tabel 
Zα=20% = 1,28 (dapat dipertimbangkan)  
 
Kesimpulan 
Zobsevasi < Zα=20% 
Nilai Z = 0,15 mengindikasikan bahwa hipotesis menerima Ho dan 
menolak Hi. Berarti tidak terdapat perbedaan yang signifikan 
antara kecelakaan yang melibatkan pengendara mobil pada lokasi 
pengamatan (site) dengan kondisi kecelakaan yang diakibatkan 
penyebab yang sama untuk jalan Diponegoro Surabaya sisi barat 
(control). Faktor keterlibatan pengendara mobil bukan merupakan 
faktor utama penyebab kecelakaan baik di titik blackspot STA 





barat. Hal ini ditunjukan dengan jumlah proposi keterlibatan 
pengendara mobil yang relatif kecil. 
Pada simpang jalan Diponegoro  dari 77 kejadian 
kecelakaan ada 24 kejadian yang melibatkan pengendara mobil. 
Sehingga proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor relative kecil yakni sebesar 0,31. Sedangkan pada 
lokasi blackspot  Jalan Diponegoro sisi barat STA 1+800 – 1+900 
memiliki data kecelakaan yang melibatkan pengendara mobil 
sebanyak 12 kejadian dari total 32 kejadian kecelakaan yang 
terjadi, sehingga nilai proporsinya sebesar 0,375. Untuk 
membuktikan apakah faktor pengendara mobil dengan kondisi 
kecelakaan berbeda nyata dengan faktor penyebab yang sama di 
simpang Jalan Diponegoro Surabaya, perlu dilakukan Uji Normal. 
 
Hipotesis 
Ho : Tidak terdapat perbedaan yang nyata penyebab 
kecelakaan dengan pengendara mobil antara lokasi 
kecelakaan (site : simpang jalan Diponegoro – jalan Dr. 
Soetomo) dengan kondisi kecelakaan dengan penyebab 
yang sama di simpang Jalan Diponegoro Surabaya. 
(control) 
Hi : Terdapat perbedaan yang nyata 
Variabel 
n = jumlah kecelakan pada lokasi pengamatan (site) = 32 
p = proporsi kecelakaan dengan melibatkan pengendara 
sepeda motor (site) = 0,375 
a = proporsi kecelakaan dengan penyebab kecepatan tinggi 
















Z = 1,20 
 
Nilai Z tabel 
Zα=20% = 1,28 (dapat dipertimbangkan)  
 
Kesimpulan 
Zobsevasi < Zα=20% 
Nilai Z = 0,15 mengindikasikan bahwa hipotesis menerima Ho dan 
menolak Hi. Berarti tidak terdapat perbedaan yang signifikan 
antara kecelakaan yang melibatkan pengendara mobil pada lokasi 
pengamatan (site) dengan kondisi kecelakaan yang diakibatkan 
penyebab yang sama untuk simpang jalan Diponegoro Surabaya 
(control). Faktor keterlibatan pengendara mobil bukan merupakan 
faktor utama penyebab kecelakaan baik di titik simpang 4 jalan 
Diponegoro – Dr. Soetomo maupun pada semua simpang di jalan 
Diponegoro Suarabaya. Hal ini ditunjukan dengan jumlah proposi 
keterlibatan pengendara mobil yang relatif kecil. 
 
4.9. Perhitungan Besaran Biaya Kecelakaan Lalu Lintas 
dengan Metoda The Gross Output. 
Metode perhitungan satuan biaya kecelakaan lalu lintas 
dengan pendekatan, The Gross Output atau Human Capital, terdiri 
dari dua biaya utama yaitu : 
1) biaya yang dihitung karena adanya kerugian langsung 
(direct cost); 
2) biaya yang dihitung sebagai kerugian atau hilangnya 
pendapatan korban kecelakaan lalu lintas (indirect 
cost). 
 
4.9.1. Biaya Satuan Korban Kecelakaan Lalu Lintas   (BSKO): 
Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas (BSKOj) adalah 
biaya yang diperlukan untuk perawatan korban kecelakaan lalu 
lintas untuk setiap tingkat kategori korban, sedangkan T0 adalah 





Rumus yang digunakan untuk menghitung BSKOj adalah 
BSKOj (Tn) = BSKOj (T0) x (1 + g)t 
Rumus yang digunakan untuk menghitung BBKO adalah 
BBKO (Tn) = Σ (JKOj x BSKOj (Tn)) 
 
Rumus yang digunakan untuk menghitung BSKEj adalah 
BSKEi (Tn) = BSKE (T0) x (1 + g)t 
Rumus yang digunakan untuk menghitung BBKE adalah 
BBKE (Tn) = Σ (JKEi x BSKEi (Tn)) 
 
Contoh perhitungan biaya satuan korban kecelakaan lalu 
lintas (BSKO (T2005) 
Tahun perhitungan : 2013; t = 2013 – 2003 = 10 
Jumlah korban  : Korban meninggal dunia 2 orang, luka 
berat 15 orang, dan luka ringan 28   orang 
Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas (BSKO (T2005)) : 
Korban meninggal = ( 1 + 0,11)10 x Rp. 119.016.000,-
 = Rp. 337.936.528,-/korban 
Korban luka berat = ( 1 + 0,11)10 x Rp. 5.826.000,-
 = Rp. 16.542.446,- / korban 
Korban luka ringan = ( 1 + 0,11)10 x Rp. 1.045.000,-
 = Rp. 2.967.194,- / korban 
 
Besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas (BBKO T2005) : 
Korban meninggal = 2 x Rp. 337. 936.528,-
 = Rp. 675.873.056,- / tahun 
Korban luka berat = 15 x Rp. 16.542.446,-
 = Rp. 248.137.000,- / tahun 
Korban luka ringan = 28 x Rp. 2.967.194,-











Meninggal Dunia Luka Berat Luka Ringan
1 2013 2 15 28 Rp675 873 056 Rp248 137 000 Rp83 081 458 Rp1 007 091 514
2 2014 6 6 26 Rp2 250 657 277 Rp110 172 828 Rp85 633 246 Rp2 446 463 351
3 2015 4 5 31 Rp1 665 486 385 Rp101 909 866 Rp113 332 307 Rp1 880 728 558
4 2016 4 2 42 Rp1 848 689 887 Rp45 247 980 Rp170 437 166 Rp2 064 375 034
5 2017 2 9 40 Rp1 026 022 887 Rp226 013 662 Rp180 176 433 Rp1 432 212 983
Rp8 830 871 440
Rp1 766 174 288
Jumlah Kecelakaan
TahunNo Jumlah Per tahun
BBKO
Jumlah total
Rata-rata per tahun  
Dari tabel di atas dapat kita ketahui bahwa pertambahan Biaya Korban Kecelakaan Lalu Lintas tiap 
tahun untuk jalan Diponegoro relatif  fluktuatif. Untuk jumlah Biaya Korban Kecelakaan Lalu Lintas paling 
tinggi terjadi pada tahun 2014 yakni sebesar Rp 2.446.463.351,-. Sedangkan nominal paling rendah terjadi 
pada tahun 2013 yakni sebesar Rp 1.007.091.514,-. Untuk jumlah biaya korban kecelakaan lalu lintas total 
selama  5 tahun adalah sebesar Rp. 8.830.871.440,-. Sedangkan untuk biaya korban kecelakaan lalu lintas 





4.10. Alternatif Penanggulangan untuk Menekan Jumlah 
Kecelakaan Lalu Lintas 
Dari analisa data perhitungan tingkat kecelakaan  lalu 
lintas dan angka ekuivalen kecelakaan (AEK) pada jalan 
Diponegoro diperoleh titik lokasi rawan kecelakaan. Untuk jalan 
Diponegoro sisi barat lokasi rawan kecelakaan berada di STA 
1+800 – 1+900 dan untuk STA 1+800 – 1+900 untuk jalan 
Diponegoro sisi timur. Sedangkan  lokasi rawan kecelakaan 
lainnya berada di simpang 4 jalan Dipoengoro – jalan Dr. Soetomo 
Surabaya. 
Tabel 4. 33 Uraian Permasalahan di Black Spot Area 
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Untuk menekan jumlah kejadian kecelakaan lalu lintas pada jalan 
Diponegoro, maka alternatif penanggulangan yang dapat dilakukan 
adalah sebagai berikut. 
4.10.1. Perbaikan Penerangan Jalan / Rambu yang 
Memantulkan Cahaya. 
Berdasarkan Tabel 2.1. tentang tabel penanganan 
kecelakaan di persimpangan dan penghematannya, salah satu 
upaya perbaikan yang memungkinkan untuk mengurangi angka 
kecelakaan di persimpangan adalah dengan memasang lampu 
penerangan jalan atau rambu yang memantulkan cahaya. Upaya 
ini dianggap relevan dengan kondisi pengamatan di persimpangan 
jalan Diponegoro – jalan Dr. Soetomo Surabaya yang kurang 
pencahayaan. Dari pengamatan lapangan menunjukkan bahwa 
kondisi pencahayaan ketika malam hari jalan Diponegoro relatif 
gelap. Walau sudah terpasang lampu penerangan jalan, namun 
karena intensitas pohon di bahu jalan yang banyak menutupi 
pencahayaan lampu jalan  Hal ini dapat mempengaruhi jarak 
pandang pengendara. 
 
Sumber : Surabaya Intelligence Traffic System 
Gambar 4. 10 Gambar kondisi pencahayaan ketika malam hari di 





4.10.2. Pemasangan Pita Penggaduh 
Berdasarkan survei kecepatan kendaraan yang melintas 
serta analisa korelasi antara faktor kecepatan dengan kecelakaan 
yang terjadi di jalan Diponegoro Surabaya, dapat diperoleh 
kesimpulan bahwa ada hubungan yang kuat antara kecepatan 85 
persentil yang melebihi batas kecepatan maksimum yang 
ditentukan. Jika pengendara memacu kendaraan melebihi batas 
kecepatan yang telah ditentukan , akan berakibat pada sulitnya 
mengendalikan kendaraannya ketika menjumpai kondisi 
mendadak seperti menghindari lubang pada jalan. Berdasarkan 
Tabel 2.2 Salah satu upaya untuk mengurangi angka kecelakaan 
yang diakibatkan oleh kecepatan yang tinggi adalah dengan 
pemasangan rumble strip. Penulis menyarankan untuk 
mengevaluasi jumlah rumble area pada lokasi rawan kecelakaa. 
Hal ini dianggap perlu karena walaupun di lokasi rawan kecelakaan 
sudah dipasang rumbel area namun pengendara masih banyak 
yang melanggar batas kecepatan maksimum.  Untuk detail 
pemasangan rumble area dapat dilihat di lampiran. 
 
Sumber : dokumentasi pribadi 
Gambar 4. 11 Gambar Kondisi rumble strip di lokasi rawan 





4.10.3. Penertiban dan Penindakan bagi Pelanggar Batas 
Kecepatan 
Menurut Tabel 2.2. upaya yang dapat dilakukan untuk 
mengurangi kecelakaan yang diakibatkan oleh kecepatan yang 
tinggi adalah penegakan hukum. Menurut (Pemerintah Republik 
Indonesia 2009) bagi pengendara yang mellanggar aturan batas 
kecepatan paling tinggi atau paling rendah dapat dikenai denda 
maksimal sebesar Rp 500.000,-. Penegakan hukum bagi 
pengendara menurut penulisa dapat memberikan shock therapy 
bagi pelanggar kecepatan sehingga tidak mengulanginya lagi. 
 
Gambar 4. 12 Gambar batas kecepatan di jalan Diponegoro 
Surabaya 
4.10.4. Jembatan Penyeberang Jalan 
Walaupun di STA 1+800 – 1+900 sudah terpasang lampu 
penyeberangan jalan, tingkat kecelakaan yang melibatkan 
penyeberang jalan di lokasi tersebut tetap tinggi. Dari hasil 
perhitungan analisis Uji Normal, untuk lokasi blackspot di STA 
1+800 – 1+900 faktor penyeberang jalan dapat dipertimbangkan 
menjadi faktor penyebab kecelakaan. Oleh karena itu, pembuatan 
jembatan penyeberangan dapat dimasukkan menjadi alternatif lain 





karena tabrakan antara penyeberang jalan dan pengendara lain 










Dari analisa yang dilakukan dalam tugas akhir ini, maka 
dapat disimpulkan : 
1. Karakteristik kecelakaan yang terjadi di jalan Diponegoro 
selama 5 tahun akhir adalah sebanyak 32 kecelakaan/tahun.  
Selama 5 tahun terkahir kendaraan yang terlibat dalam 
kecelakan didominasi oleh sepeda motor yakni sebanyak 
250 pengendara, sedangkan kendaraan roda 4 sejumlah 47 
kendaraan. Total korban meninggal dunia sebanyak 18 jiwa, 
korban luka berat sebanyak 37 orang, dan korban luka ringan 
sebanyak 167 orang. Untuk kerugian materi selama 5 tahun 
terakhir adalah sebesar 153 juta rupiah. 
2. Tingkat kecelakaan tertinggi untuk sisi barat jalan 
Diponegoro berada di STA 1+800 - 1+900 dengan nilai 
142.06 100JPKP, untuk sisi timur jalan Diponegoro berada 
di STA 1+300 – 1+400 dengan nilai 113.84 100JPKP 
sedangkan untuk persimpangan berada di simpang 4 jalan 
Diponegoro – jalan Dr. Soetomo dengan nilai 208.24 
100JPKP. AEK tertinggi untuk sisi barat jalan Diponegoro 
berada di STA 1+800 – 1+900 dengan nilai 39, untuk sisi 
timur jalan Diponegoro berada di STA 1+800 – 1+900 
dengan nilai 23, sedangkan untuk persimpangan berada di 
simpang 4 jalan Diponegoro – jalan Musi dengan nilai 172.  
3. Lokasi titik rawan kecelakaan (black spot) untuk sisi barat 
jalan diponegoro berada di STA 1+800 hingga STA 1+900, 
untuk sisi timur jalan Diponegoro Surabaya black spot area  
berada di STA 1+800 hingga 1+900 , sedangkan untuk black 
spot di persimpangan berada di simpang 4 jalan Diponegoro 





4. Faktor kecepatan menjadi salah satu faktor penyebab 
kecelakaan. Hal ini berdasarkan dari hasil analisa korelasi 
antara tingginya tingkat kecelakaan dengan faktor kecepatan 
kendaraan yang melintas di jalan Diponegoro Surabaya pada 
kondisi persentil ke-85 yang menunjukkan korelasi yang 
kuat. 
5. Jumlah Biaya Korban Kecelakaan Lalu Lintas (BBKO) 
untuk jalan Diponegoro selama 5 tahun terakhir adalah Rp. 
8.830.871.440,-. Untuk rata-rata kerugian per tahunnya 
mencapai Rp 1.766.174.288,- 
6. Alternatif penanggulangan guna menekan tingkat 
kecelakaan yang terjadi di jalan Diponegoro Surabaya yaitu: 
 Perbaikan lampu penerangan jalan 
 Mengurangi kecepatan dengan memasang rumble area 
yang melintang jalan. 
 Penegakan hukum. 
 Pembangunan jembatan penyeberangan jalan. 
5.2. Saran  
Beberapa hal yang perlu dilakukan guna mereduksi angka 
kecelakaan lalu lintas yang terjadi di sepanjang jalan Diponegoro 
Surabaya adalah : 
 
1. Perbaikan kondisi penerangan jalan eksisting di 
persimpangan  jalan Diponegoro – jalan Dr. Soetomo. 
2. Diperlukan pemasangan rumble area di STA 1+800 – 
1+900 baik sisi barat maupun timur jalan Diponegoro 
untuk mengurangi tingkat kecelakaan yang terjadi. Hal ini 
untuk mengurangi kecepatan yang melintas wilayah 
tersebut. Selain itu perlu adanya penegakan hukum untuk 








Badan Pusat Statistik. 2017. Kota Surabaya Dalam Angka 
2017. Surabaya: Badan Pusat Statistik Kota Surabaya 
BPS. 
Departemen Pekerjaan umum. 2006. Perhitungan Besaran 
Biaya Kecelakaan Lalu Lintas Dengan Menggunakan 
Metoda the Gross Output (Human Capital). 
Departemen Permukiman dan Prasarana Wilayah. 2004. 
Pedoman Perencanaan Fasilitas Pengendali Kecepatan 
Lalu Lintas. Direktorat Jenderal Prasarana Wilayah. 
Dinas Perhubungan Kota Surabaya. n.d. Data Volume Lalu 
Lintas Harian Rata-Rata Jalan Di Surabaya. Surabaya: 
Dinas Perhubungan Kota Surabaya. 
Direktorat, Jenderal Bina Marga. 1997. Manual Kapasitas 
Jalan Indonesia. 
Direktorat Jenderal Perhubungan Darat. 2007. Pedoman 
Operasi Unit Penelitian Kecelakaan Lalulintas. 
Indriastuti, Amelia K., Yessy Fauziah, and Edy Priyanto. 
2011. “Karakteristik Kecelakaan Dan Audit 
Keselamatan Jalan Pada Ruas Ahmad Yani Surabaya.” 
Jurnal Rekayasa Sipil. 
Institute of Transportation Engineers and Federal Highway 
Administration. 1999. Traffic Calming: State of the 
Practice. Canada. 
Irianto, Agus. 2008. Statistik: Konsep Dasar & Aplikasinya. 
Jakarta: Prenada Media Group. 
Machsus, Machsus, Rachmad Basuki, and Amalia Firdaus 
Mawardi. 2015. “Generalized Additive Models for 





Machsus, Machsus and Ludfi Djakfar. 2014a. “Kajian 
Tingkat Kecelakaan Lalu Lintas Di Kota Surabaya.” 
Seminar Nasional Aplikasi Teknologi Prasarana 
Wilayah. 
Machsus, Machsus and Ludfi Djakfar. 2014b. “The 
Development of Motorcycle Crashes Prediction Model 
on Collector Roads by Using Generalized Linear 
Models.” 1st IRF Asia Regional Congress Paper 
Submission Form. 
Machsus, Achmad Wicaksono, Harnen Sulistio, and Ludfi 
Djakfar. 2014. “Generalized Linear and Generalized 
Additive Models in Study of Motorcycle Accident 
Prediction Models for The North-South Rad Corridor in 
Surabaya.” The 17th FSTPT International Symposium, 
Jember University. 
Mokoginta, Aditya Kinarang. 2011. “Analisa Tingkat 
Kecelakaan Lalu Lintas Di Kota Ambon.” 
Oglesby, C. H. and R. G. Hicks. 1990. Teknik Jalan Raya. 4th 
ed. edited by Y. Sianipar. Jakarta: Erlangga. 
Pemerintah Republik Indonesia. 1993. PP Republik 
Indonesia Nomor 43. 
Pemerintah Republik Indonesia. 2009. Undang-Undang 
Republik Indonesia Nomor 22. 
Pusat Litbang Prasarana Transportasi. 2004. Penanganan 
Lokasi Rawan Kecelakaan Lalu Lintas. Departemen 
Permukiman dan Prasarana Wilayah. 
Putri, Cahaya Eka. 2014. “Analisis Karakteristik Kecelakaan 
Dan Faktor Penyebab Kecelakaan Pada Lokasi 
Blackspot Di Kota Kayu Agung.” Teknik Sipil Dan 
Lingkungan. 





2010. Traffic Engineering. Lincoln. 
Sugiyono. 2007. Statistik Untuk Penelitian. edited by E. 
Multiyaningsih. Bandung: Alfabeta. 
Taylor, M. C., D. A. Lynam, and A. Baruya. 2000. The Effect 
of Drivers’ Speed on the Frequency of Road Accidents. 
Berkshire: Transport Research Foundation Group of 
Companies. 
Utanaka, Ahmad. 2017. “Analisa Tingkat Kecelakaan Lalu 
Lintas Pada Frontage Road Sisi Barat Jalan Ahmad Yani 
Surabaya.” Institut Teknologi Sepuluh Nopember. 
Wedasana, Agus Surya. 2011. “Analisis Daerah Rawan 
Kecelakaan Dan Penyusunan Database Berbasis Sistem 
Informasi Geografis (Studi Kasus Kota Denpasar).” 
Universitas Udayana. 
Wells, G. R. 1993. Rekayasa Lalu Lintas. edited by S. 
Warpani. Jakarta: Bhratara. 
























Data Jumlah Kejadian Kecelakaan Jalan Diponegoro Surabaya 
Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
1




R4 W-702-RA                    
R2 L-6738-WH
1 3.000.000Rp           
2
RABU, 23 JANUARI 2013, 
JAM 16.30 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
BUS L-7906-UQ                  
R2 L-6781-XT
1 2.000.000Rp           
3
SENIN, 28 JANUARI 2013, 
JAM 12.30 WIB
MUSI-DIPONEGORO SIMPANG 4 
SURABAYA
N-2966-VM                           
PENUMPANG                         
R2 L-2573-XN                             
PENUMPANG
1 2.000.000Rp           
4




R2 L-4364-NM                     








Tabel 6. 1  Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
5
JUMAT, 08 PEBRUARI 2013, 
JAM 06.45 WIB
DIPONEGORO-MUSI SURABAYA
N-2966-VM                           
PENUMPANG                         
R2 L-2573-XN                             
PENUMPANG
2 2 100.000Rp              




R2 L-6762-WK                    
PENUMPANG                          
R4 L-1272-MG
2 300.000Rp              
7 MINGGU, 17 MARET 2013, 
JAM 13.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN PUTARA 
EX MUSEUM MPU TANTULAR 
SURABAYA
R2 L-5762-BG                     
R2 L-6207-YB
1 -Rp                      
8 RABU, 27 MARET 2013, 
JAM 01.40 WIB
DIPONEGORO DR SOETOMO 
SURABAYA
R2 W-3978-ML                       
PENUMPANG                               
R2 L-3717-WI
3 600.000Rp              




R4 L-1642-EV                      
SEPEDA ANGIN
1 500.000Rp              
10
SENIN, 01 APRIL 2013, JAM 
06.45 WIB
DIPONEGORO DR SOETOMO 
SURABAYA SIMPANG 4
R2 S-5971-KM                  
R2 L-5471-BS
1 300.000Rp              
11




R2 L-6029-YK                     
R2 L-4772-XH








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
12 KAMIS, 09 MEI 2013, JAM 
12.45 WIB
DIPONEGORO-CILIWUNG 
SURABAYA SIMPANG 4 
R2 W-4060-YH              
R2 W-4526-XO
1 1 100.000Rp              
13 MINGGU, 19 MEI 2013, JAM 
10.10 WIB
DIPONEGORO DEPAN RUMAH 
MAKAN MAHAMERU 
SURABAYA
R2 L-5951-YE                     
PENYEBRANG 
JALAN
1 400.000Rp              
14 SENIN, 24 JUNI 2013, JAM 
22.00 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-5113-ET                   
R2 L-2557-DJ
1
500.000Rp              
15
SELASA, 25 JUNI 2013, JAM 
07.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN RS 
WILLIAM BOOTH SURABAYA
R2 L-2226-AV                 
R2 L-2536-CW                            
PENUMPANG                      
PENUMPANG
4
500.000Rp              
16
MINGGU, 07 JULI 2013, 
JAM 21.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN BANK 
BRI SURABAYA
BECAK                              
R2 L-3642-ZZ
1 200.000Rp           
17




R2 L-6415-J                     
R2 AG-2274-TC
2 300.000Rp           
18
MINGGU, 21 JULI 2013, 
JAM 06.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN SPBU 
SURABAYA
R2 L-5248-QH                   
R2 TAK DIKENAL







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
19
JUM'AT, 02 AGUSTUS 2013, 
JAM 02.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN 
PANGKALAN BEMO LYN Q 
SURABAYA
R2 M-6132-WE                  
SEPEDA ANGIN
1
300.000Rp              
20
SENIN, 19 AGUSTUS 2013, 
JAM 07.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN TASPEN 
SURABAYA
R2 L-4639--GU                
R2 L-4612-JQ
1
150.000Rp              
21
MINGGU, 25 AGUSTUS 
2013, JAM 00.00 WIB
DIPONEGORO-DR SOETOMO 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-6427-HN                    
PENUMPANG                   
R2 L-3548-QZ
1
1.500.000Rp           
22
SENIN, 26 AGUSTUS 2013, 
JAM 21.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 1 
SURABAYA
R2 L-3594-GW                
PEJALAN KAKI
1
100.000Rp              
23
SABTU, 14 SEPTEMBER 
2013, JAM 04.15 WIB
DIPONEGORO-DR SOETOMO 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-4410-SU                 
PENUMPANG                   
R4 B-1756-TKF
2 500.000Rp           
24
SENIN, 16 SEPTEMBER 
2013, JAM 10.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN TASPEN 
SURABAYA
R4 L-1873-M                    
R2 W-3623-LG
1 900.000Rp           
25
RABU, 20 NOPEMBER 
2013, JAM 17.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN 
KANTOR TASPEN SURABAYA
R2 L-6325-YQ                 
PENYEBRANG                 
PENYEBRANG
1 1 200.000Rp           
26
SELASA, 26 NOPEMBER 
2013, JAM 01.00 WIB
DIPONEGORO-DR SOETOMO 
SURABAYA
R2 AG-5405-WG                  
R2 L-5811-VN








Tabel 6. 1  Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
27
RABU, 27 NOPEMBER 2013, 
JAM 18.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN BANK BCA 
SURABAYA
SEPEDA ANGIN                 
R2 W-2793-WB                  
ROMBONG MIE
2  Rp             200.000 
28




R4 B-1873-YA                  
PENUMPANG                  
R4 L-1079-GV                   
PENUMPANG
3  Rp        20.000.000 
29
SENIN, 06 JANUARI 2014, 
JAM 16.45 WIB
DIPONEGORO DEPAN ALFA 
MART SURABAYA
R2 L-6393-ET                     
R4 TAK DIKENAL
1 -Rp                      
30
SABTU, 25 JANUARI 2014, 
JAM 05.55 WIB
DIPONEGORO DEPAN BONBIN 
SURABAYA
TRUK S-8650-UX                  
SEPEDA ANGIN
1 100.000Rp              
31
KAMIS, 30 JANUARI 2014, 
JAM 09.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN FRESH 
ONE SURABAYA
R2 TAK DIKENAL                          
PENYEBRANG 
JALAN
1 -Rp                      
32
SABTU, 01 PEBRUARI 2014, 
JAM 21.00 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-3493-VF                       
PENUMPANG                      
R4 L-1521-BE







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
33
KAMIS, 06 PEBRUARI 2014, 
JAM 14.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 67 
SURABAYA
R4 L-1389-LL                        
R2 L-2783-ZY                       
R2 L-5332-EA                       
R2 L-3051-JK                           
R2 L-3102-NA
3 1.000.000Rp           
34
JUMAT, 14 PEBRUARI 2014, 
JAM 07.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN BRI 
SURABAYA
R2 N-4913-BM                    
R2 L-3105-Y
1 1 200.000Rp              
35
SABTU, 15 PEBRUARI 2014, 
JAM 01.00 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-5201-QI                            
R4 L-1938-NQ
1 500.000Rp              
36
JUMAT, 14 MARET 2014, 
JAM 05.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN HOTEL 
OVAL SURABAYA
R4 S-1870-AM                     
R2 L-6861-HQ
1 1.000.000Rp           
37
RABU, 19 MARET 2014, 
JAM 06.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 70 
SURABAYA
R2 L-5249-AJ                      
R2 L-2348-XF
1 1 1.000.000Rp           
38
SABTU, 22 MARET 2014, 
JAM 08.00 WIB
DIPONEGORO DR SOETOMO 
SURABAYA
R4 W-1484-PI                         
R2 L-4627-PI








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
39




R2 L-4829-XA                      
PENYEBRANG 
JALAN
1 50.000Rp                
40




R2 L-6609-TE                       
PENUMPANG                      
R2 L-6991-GO
1 1 1.000.000Rp           
41
JUMAT, 25 APRIL 2014, JAM 
18.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 17 
SURABAYA
R2 L-5770-HZ                       
PENUMPANG                     
PENYEBRANG 
JALAN
3 200.000Rp              
42




R2 L-4653-WD                     
R2 L-2921-OK                   
PENUMPANG
1 2 750.000Rp              
43
MINGGU, 28 SEPTEMBER 
2014, JAM 04.15 WIB
DIPONEGORO-KUTAI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-3485-S                         
R4 L-1682-JJ








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
44
SELASA, 07 OKTOBER 
2014, JAM 08.55 WIB
DIPONEGORO DEPAN KOSGORO 
SURABAYA
R2 N-2412-WJ                       
PENUMPANG                         
PENYEBRANG 
JALAN
2 150.000Rp              
45




R2 L-3494-ZO                       
PENUMPANG                        
R2 W-4400-XJ                       
PENUMPANG
1 2 1.000.000Rp           
46




R2 W-6345-ZH                      
R4 AMBULANCE L-
9149-NP
1 500.000Rp              
47
MINGGU, 26 OKTOBER 
2014, JAM 18.10 WIB
DIPONEGORO DEPAN 
INDOMART SURABAYA
R2 S-2945-AW                     
PENYEBRANG 
JALAN
1 500.000Rp              
48
SABTU, 01 NOPEMBER 
2014, JAM 17.40 WIB
DIPONEGORO-DR SEOTOMO 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-6222-DE                      
PENUMPANG                        
R2 L-4181-JT                         
PENUMPANG








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
49
MINGGU, 30 NOPEMBER 
2014, JAM 09.45 WIB
DIPONEGORO DEPAN MUSEUM 
MPU TANTULAR SURABAYA
R2 L-2008-QM                         
R2 L-5738-YQ
1 500.000Rp              
50




R2 L-6153-TI                          
R2 L-6654-XF 1 1 700.000Rp              
51
KAMIS, 22 JANUARI 2015, 
JAM 21.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN PATUNG 
KUDA SURABAYA
R2 L-4685-HZ                      
R2 TAK DIKENAL
1 500.000Rp              
52
SELASA, 10 PEBRUARI 
2015, JAM 09.00 WIB
DIPONEGORO-KARTINI 
SIMPANG 3 SURABAYA
R4 N-1064-WD                   
PENUMPANG                    
R2 L-5527-WU                      
PENUMPANG
2 1.500.000Rp           
53
RABU, 11 PEBRUARI 2015, 
JAM 06.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN TASPEN 
SURABAYA
R2 L-6593-ZZ                       
R2 TAK DIKENAL
1 500.000Rp              
54
SELASA, 24 PEBRUARI 
2015, JAM 12.45 WIB
DIPONEGORO-CILIWUNG 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-4682-VM                       
R2 W-6320-YT                   
PENUMPANG







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
55
SENIN, 09 MARET 2015, 
JAM 11.00 WIB
DIPONEGORO-KUTAI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-6807-PO                         
R2 L-4684-FK
1 500.000Rp              
56




R2 L-2899-PW                      
PENUMPANG                      
R2 L-4760-GU
1 500.000Rp              
57
SENIN, 16 MARET 2015, 
JAM 18.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 231 
SURABAYA
R2 L-6753-VL                      
PENUMPANG                     
R2 TAK DIKENAL
1 200.000Rp              
58




R2 W-3153-KO                     
R2 L-6271-JK
1 300.000Rp              
59




R2 S-3156-ME                             
PENUMPANG                       
R4 TAK DIKENAL
1 1 500.000Rp              
60
SABTU, 11 APRIL 2015, JAM 
10.15 WIB
DIPONEGORO-DR SOETOMO 
SURABAYA    
R2 L-6784-ZV                        
PENUMPANG                     
R4 TAK DIKENAL








Tabel 6.1  Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
61
SELASA, 21 APRIL 2015, 
JAM 13.20 WIB
DIPONEGORO DEPAN ASURANSI 
ASTRA SURABAYA
R2 L-5556-FO                        
R2 S-6306-ZC
1 500.000Rp              
62
SABTU, 25 APRIL 2015, JAM 
21.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN SPBU 
SURABAYA
TRUK AG-9024-US               
R2 S-4749-ZH
1 500.000Rp              
63
KAMIS, 21 MEI 2015, JAM 
20.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN RKZ 
SUBAYA
PIK UP TAK 
DIKENAL           
PENUMPANG
1 -Rp                      
64




R2 L-5632-VL                       
PENUMPANG                     
R4 L-1173-JL
1 1 1.500.000Rp           
65
RABU, 08 JULI 2015, JAM 
10.20 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 143 
SURABAYA
BUS DK-9172-GN                
PENYEBRANG 
JALAN
1 200.000Rp              
66




R2 L-6191-Y                           
PENUMPANG                    
R2 P-5479-LC







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
67
JUMAT, 17 JULI 2015, JAM 
08.45 WIB
DIPONEGORO DEPAN 
MUSEUM DEPAN BANK BII 
SURABAYA
R2 W-2968-VW                     
PENYEBRANG 
JALAN
1 200.000Rp            
68
SABTU, 25 JULI 2015, JAM 
09.45 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 143 
SURABAYA
R2 L-3412-PV                       
R2 AG-4867-ZV
1 700.000Rp            
69
SELASA, 28 JULI 2015, 
JAM 09.45 WIB
DIPONEGORO - CILIWUNG 
SIMP 4 SURABAYA
R2 TDK DIKENAL                      
R2 L-6072-KS
1 500.000Rp            
70




R2 L-5441-X                             
R2TAK DIKENAL
1 100.000Rp            
71
SABTU, 15 AGUSTUS 
2015, JAM 12.40 WIB
DIPONEGORO FLY OVER 
PASAR KEMBANG 
SURABAYA
R2 L-6085-NB                        
R4 L-1329-DB
1 1.000.000Rp         
72
MINGGU, 23 AGUSTUS 
2015, JAM 17.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 213 
SURABAYA
R2 L-6306-ZG                        
R2 W-4217-JL
2 500.000Rp            
73
SELASA, 01 SEPTEMBER 
2015, JAM 06.30 WIB
DIPONEGORO-CILIWUNG 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-6698-XR                       
R2 L-6784-HH








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
74
KAMIS, 03 SEPTEMBER 
2015, JAM 05.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN GIANT 
SURABAYA
R2 TAK DIKENAL                    
PEJALAN KAKI
1 -Rp                      
75
KAMIS, 03 SEPTEMBER 
2015, JAM 13.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN WISMA 
SEHAT SURABAYA
R2 AG-4655-CE                    
PENUMPANG                          
PEJALAN KAKI
3 2.000.000Rp           
76
KAMIS, 17 SEPTEMBER 
2015, JAM 08.41 WIB
DIPONEGORO DEPAN PENTA 
ROTI SURABAYA
R2 L-6485-VT                         
R2 L-5091-XY                         
R2 L-2269-OJ
1 500.000Rp              
77
SELASA, 13 OKTOBER 
2015, JAM 04.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN RS 
WILLIAM BOOTH SURABAYA
R2 S-4104-ZQ                       
PENYEBRANG 
JALAN
1 200.000Rp              
78
MINGG, 01 NOPEMBER 
2015, JAM 23.45 WIB
DR SOETOMO-DIPONEGORO 
SIMPANG 4  SURABAYA
R2 L-6439-QW                         
PENUMPANG                          
R2 L-4599-ZJ                         
PENUMPANG
3 1.000.000Rp           
79




R4 TAK DIKENAL                
R2 W-2666-QQ







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
80
KAMIS, 07 JANUARI 2016, 
JAM 07.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN KFC 
SURABAYA
R4 L-1893-DW                          
R2 L-3728-VQ
1 500.000Rp              
81




R2 L-6352-NL                            
R2 L-4867-Q
1 500.000Rp              
82




R2 L-4887-FW                           
R2 TAK DIKENAL
1 300.000Rp              
83
KAMIS, 28 JANUARI 2016, 
JAM 06.45 WIB
DIPONEGORO DR SOETOMO 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-6481-TL                           
PENUMPANG                          
R2 W-2667-KA
3 500.000Rp              
84
RABU, 24 PEBRUARI 2016, 
JAM 14.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 203 
SURABAYA
R2 L-6150-YB                       
LAKA TUNGGAL
1 500.000Rp              
85
SABTU, 19 MARET 2016, 
JAM 07.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN MASJID 
SURABAYA
R2 L-3625-OS                                
R2 L-4878-K








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
86
SELASA, 22 MARET 2016, 
JAM 14.30 WIB
DIPONEGORO KUTAI SIMPANG 4 
SURABAYA
R4 L-1766-GY                       
R2 W-4514-QY
1 5.000.000Rp           
87
RABU, 23 MARET 2016, 
JAM 08.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN RKZ 
SURABAYA
R2 L-5761-HI                             
R2 L-6502-FT                              
R2 W-5410-YJ
1 700.000Rp              
88
SELASA, 29 MARET 2016, 
JAM 15.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN SPBU 
SURABAYA
R2 L-6608-DA                         
R2 L-6253-GW
2 250.000Rp              
89




R2 W-6221-VK                         
R2 L-2031-YZ
1 300.000Rp              
90
MINGGU, 10 APRIL 2016, 
JAM 21.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN SPBU 
SURABAYA
R2 W-5522-WF                    
R2 TAK DIKENAL
1 200.000Rp              
91
SELASA, 26 APRIL 2016, 
JAM 16.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN WISMA 
SEHAT SURABAYA
R2 W-3622-XI                         
R2 L-2369-DM
1 100.000Rp              
92
KAMIS, 28 APPRIL 2016, 
JAM 16.30 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-6451-MZ                  
PIK UP L-9210-N







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
93
JUMAT, 29 APRIL 2016, JAM 
16.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN BANK 
DANAMON SURABAYA
R2 L-6826-KG                            
PENUMPANG                                
R4 TAK DIKENAL
1 200.000Rp              
94




R4 W-1138-XN                     
R2 L-6701-YX                        
PENUMPANG
2 5.000.000Rp           
95
MINGGU, 26 JUNI 2016, 
JAM 23.15 WIB
DIPONEGORO-KUTAI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 TAK DIKENAL                      
R2 L-5158-E                            
PENUMPANG
1 200.000Rp              
96
SELASA, 12 JULI 2016, JAM 
09.55 WIB
DIPONEGORO DEPAN RKZ 
SURABAYA
R2 L-5845-W                          
PENUMPANG                           
R2 TAK DIKENAL                        
PENUMPANG
2 200.000Rp              
97




R2 L-3924-ZD                          
R2 L-6520-VK
2 600.000Rp              
98
RABU, 24 AGUSTUS 2016, 
JAM 06.50 WIB
DIPONEGORO-DARMO SIMPANG  
SURABAYA
R2 W-4331-LG                           
PENUMPANG                                            
R2 L-6769-KV








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
93
JUMAT, 29 APRIL 2016, JAM 
16.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN BANK 
DANAMON SURABAYA
R2 L-6826-KG                            
PENUMPANG                                
R4 TAK DIKENAL
1 200.000Rp              
94




R4 W-1138-XN                     
R2 L-6701-YX                        
PENUMPANG
2 5.000.000Rp           
95
MINGGU, 26 JUNI 2016, 
JAM 23.15 WIB
DIPONEGORO-KUTAI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 TAK DIKENAL                      
R2 L-5158-E                            
PENUMPANG
1 200.000Rp              
96
SELASA, 12 JULI 2016, JAM 
09.55 WIB
DIPONEGORO DEPAN RKZ 
SURABAYA
R2 L-5845-W                          
PENUMPANG                           
R2 TAK DIKENAL                        
PENUMPANG
2 200.000Rp              
97




R2 L-3924-ZD                          
R2 L-6520-VK
2 600.000Rp              
98
RABU, 24 AGUSTUS 2016, 
JAM 06.50 WIB
DIPONEGORO-DARMO SIMPANG  
SURABAYA
R2 W-4331-LG                           
PENUMPANG                                            
R2 L-6769-KV







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
99




R2 P-5364-QZ                               
R2 TAK DIKENAL
1 300.000Rp              
100




R2 W-5298-QG                                  
R4 TAK DIKENAL
1 500.000Rp              
101
SABTU, 10 SEPTEMBER 
2016, JAM 14.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN APOTIK 
KIMIA FARMA SURABAYA
R2 L-3009-DX                                   
R2 TAK DIKENAL
1 500.000Rp              
102
JUMAT, 16 SEPTEMBER 
2016, JAM 22.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN JAM 
KRIDA SURABAYA
R2 W-3996-SI                               
PENUMPANG                                         
R2 S-652-WL
1 3.000.000Rp           
103
JUMAT, 23 SEPTEMBER 
2016, JAM 15.00 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
PIK UP W-9483-XC              
R2 L-5958-TV
1 2.000.000Rp           
104
SABTU, 24 SEPTEMBER 
2016, JAM 09.15 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-6271-RN                      
PENUMPANG                   
R4 L-1971-DV
1 1 500.000Rp              
105
RABU, 28 SEPTEMBER 
2016, JAM 20.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN RUMAH 
NO 124 SURABAYA
PIK UP L-8110-UN              
PENUMPANG








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
106
KAMIS, 27 OKTOBER 2016, 
JAM 15.07 WIB
DIPONEGORO DEPAN RS 
WILLIAM BOOTH SURABAYA
R2 L-5976-ZR                    
R2 TAK DIKENAL
1 400.000Rp              
107
SABTU, 12 NOPEMBER 
2016, JAM 12.06 WIB
DIPONEGORO-KUTAI SIMPANG 4 
SURABAYA
TRUK L-8155-AI                    
R2 AG-6930-FC
1 900.000Rp              
108
SABTU, 19 NOPEMBER 
2016, JAM 08.45 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 TAK DIKENAL                        
PENUMPANG                   
R2 L-4301-PZ
2 200.000Rp              
109
SELASA, 13 DESEMBER 
2016, JAM 08.20 WIB
DIPONEGORO-DR SOETOMO 
SIMPANG 4 SURABAYA
R2 L-3793-ZR                   
PENUMPANG                  
R2 S-2136-RX
1 100.000Rp              
110
RABU, 14 DESEMBER 2016, 
JAM 11.08 WIB
DIPONEGORO DEPAN GIANT 
SURABAYA
R2 N-5425-CX                      
R2 N-2761-TBG
2 70.000Rp                
111




R2 S-4964-KD                    
R2 W-6303-LS
1 500.000Rp              
112
RABU, 21 DESEMBER 2016, 
JAM 10.15 WIB
DIPONEGORO DEPAN BANK 
BTPN SURABAYA
R2 TAK DIKENAL                
R2 W-4282-VU







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
113
RABU, 18 JANUARI 2017, 
JAM 20.25 WIB




1 100.000Rp              
114
KAMIS, 26 JANUARI 2017, 
JAM 08.00 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-3799-YR                       
R2 L-6558-VH
1 500.000Rp              
115
KAMIS, 26 JANUARI 2017, 
JAM 17.00 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-6104-HR                  
LAKA TUNGGAL
1 100.000Rp              
116
JUMAT, 03 PEBRUARI 2017, 
JAM 20.50 WIB
DIPONEGORO DEPAN RKZ 
SURABAYA
TRUK L-8549-UD                 
R2 S-3719-DW                
R4 L-1404-XN
1 2.000.000Rp           
117
KAMIS, 09 PEBRUARI 2017, 
JAM 14.00 WIB
DIPONEGORO DEPAN NO 75 
SURABAYA
R2 W-4214-WY             
LAKA TUNGGAL
1 100.000Rp              
118
MINGGU, 12 PEBRUARI 
2017, JAM 19.35 WIB
DIPONEGORO KARTINI 
SURABAYA
R2 L-6151-YS                     
R4 L-1938-HE
1 1.000.000Rp           
119
JUMAT, 17 PEBRUARI 2017, 
JAM 13.30 WIB
DIPONEGORO DEPAN SPBU 
SURABAYA
R2 L-5299-SV                 
LAKA TUNGGAL








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
120
SABTU, 18 PEBRUARI 2017, 
JAM 16.30 WIB
DIPONEGORO-MUSI SIMPANG 4 
SURABAYA
R2 L-2971-PK                  
R4 L-1692-ES
1 1.000.000Rp           
121
MINGGU, 26 PEBRUARI 
2017, JAM 00.23 WIB
DARMO-DIPONEGORO SIMPANG 
3 SURABAYA
R4 L-450-MU                 
R2 B-6455-TOH                         
R2 L-3301-S                     
R2 AE-4965-HL
1 16.000.000Rp         
122
5 MARET 2017, JAM 08.00 
WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO-
DR. SOETOMO SBY
R2 L-5322-TO        R2 
L-9436-NI             R4 B-
2013-TFH
1 1.000.000Rp           
123
15 MARET 2017, JAM 08.15 
WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO-
DR. SOETOMO SBY
R2 L-3728-E            R4 
L-1889-L
1 1.500.000Rp           
124
19 MARET 2017, JAM 01.11 
WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO-
DR. SOETOMO SBY
R2  L-5655-ZH       R2 
L-6220-HC
1 1.000.000Rp           
125
27 MARET 2017, JAM 15.53 
WIB
JALAN DIPONEGORO TASPEN










Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
126 13 APRIL 2017, JAM 15.30
JALAN DIPONEGORO DPN. NO 
155 BANK MANDIRI
R2 L-4025-ZX         R4 
PICK UP TDK 
DIKENAL                 R2 
L-8077-DO
1 1.000.000Rp           
127
18 APRIL 2017, JAM 20.00 
WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO-
MUSI
R2 L-5185-SJ 1 200.000Rp              
128 2 MEI 2017, JAM 16.15 WIB
JALAN DIPONEGORO DEPAN 
BANK INDEX
R4 L-1120-HX         
PEKERJA 
KEBERSIHAN
1 100.000Rp              
129 7 MEI 2017, JAM 09.00 WIB
JALAN DIPONEGORO DEPAN 
RM. MAHAMERU
R2 L-2240-PK       
PENYEBERANG 
JALAN
1 1 1.000.000Rp           
130 8 MEI 2017, JAM 23.01 WIB
JALAN DIPONEGORO DEPAN NO. 
1
R2 S-3194-GH     
PENYEBERANG 
JALAN
1 300.000Rp              
131 15 MEI 2017, JAM 10.00 WIB
JALAN DIPONEGORO DEPAN 
RUKO NO. 198A
R2 L-6373-XE         R2 
S-4984-FZ








Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
132 21 MEI 2017, JAM 10.08 WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO 
-DR. SOETOMO
R2 L-6226-AW        R2 
TDK DIKENAL       
SEPEDA ANGIN
2 500.000Rp              
133 28 MEI 2017, JAM 20.30 WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO-
DR. SOETOMO SBY
R2 W-4107-YC        R2 
DK-4690-AX
1 500.000Rp              
134 1  Juni 2017, JAM 12.00 WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO 
- JALAN BENGAWAN SBY
R2 W-5706-WA      
TIDAK DIKENAL
1
100.000Rp              
135 1 Juni 2017, JAM 14.15 WIB
JALAN DIPONEGORO BAWAH 
FLY OVER DEPAN TOKO HELM 
NO. 204
R2 L-5135-OW           
W-4-TI
1
1.000.000Rp           
136 8 JUNI 2017, JAM 13.44 WIB
JALAN DIPONEGORO-CILIWUNG 
SBY
R2 L-2179-QG          R2 
W-5476-YV
1 500.000Rp              
137
21 JUNI 2017, JAM 11.00 
WIB
JALAN DIPONEGORO-KUTAI SBY
R2 M-3590-GA            
R2 L-3067-BU 1
1.000.000Rp           
138
30 JUNI 2017, JAM 10.18 
WIB
JALAN DIPONEGORO-MUSI SBY
R2 L-5743-ZD        R2 
L-3067-BU 1







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
139 6 JULI 2017, JAM 10.10 WIB
JALAN DIPONEGORO DPN KBS 
SBY
R2 W-2819 XI 100.000Rp              
140
11 JULI 2017, JAM JAM 
19.00 WIB
JALAN DIPONEGORO DPN 
ASURANSI HIMALAYA SBY
R4 TIDAK DIKENAL            
R2 L-6197-TQ
1 500.000Rp              
141
12 JULI 2017, JAM 13.00 
WIB
JALAN DIPONEGORO DP RUKO 
NO. 215 SBY
R2 M-3228-J             R2 
L-5116-XR
1 1.000.000Rp           
142
15 JULI 2017, JAM 03.25 
WIB
SIMPANG 4 DIPONEGORO-DR. 
SOETOMO SBY
R4 L-1741-ZF           R2 
L-2104-SX
1 200.000Rp              
143
21 JULI 2017, JAM 17.30 
WIB
SIMPANG 3 JALAN YOSODIPURO-
DIPONEGORO DP INDOMARET 
SBY
R2 TDK DIKENAL    
R2 L-6483-ZX
1 100.000Rp              
144
29 JULI 2017, JAM 16.00 
WIB
JALAN DIPONEGORO DP NO. 7 
SBY
R2 AG-2795-RAC      
R4 S-791-HM
1 1.000.000Rp           
145
24 AGUSTUS 2017, JAM 
07.30 WIB
SIMPANG 4 JALAN DIPONEGORO-
DR. SOETOMO SBY
R4 TDK DIKENAL     
R2 L-5464-JE
1 200.000Rp              
146
31 AGUSTUS 2017, JAM 
09.18 WIB
JALAN DIPONEGORO DP. 
KAWASAKI SBY
R2 TDK DIKENAL     
R2 W-4097-RM








Tabel 6. 1  Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
147
4 SEPTEMBER 2017, JAM 
18.00 WIB
JALAN DIPONEGORO DP. 
BANK CIMB SBY
R2 L-3844-WS          
R2 AA-4790-ED
1 1 500.000Rp            
148
5 SEPTEMBER 2017, JAM 
09.45 WIB
JALAN DIPONEGORO DP. NO. 
195 SBY
R2 L-5554-VE 1 500.000Rp            
149
7 SEPTEMBER 2017, JAM 
14.30 WIB
SIMPANG 3 JALAN 
DIPONEGORO-RONGGO 
WARSITO SBY
R2 L-6392-DR        R2 
L-2580-MY
1 300.000Rp            
150
8 SEPTEMBER 2017, JAM 
09.45 WIB
SIMPANG 4 DIPONEGORO-DR. 
SOETOMO SBY
R2 L-2414-EI          
R2 L-3251-GG
1 1.100.000Rp         
151 9 SEPTEMBER 2017, JAM 
JALAN SIMPANG 4 
DIPONEGORO-MUSI SBY
R2 W-5565-WE       
R2 L-3220-XH
2 600.000Rp            
152
22 SEPTEMBER 2017, JAM 
06.30 WIB
JALAN DIPONEGORO DP. 
ASURANSI JASTAN SBY
R2 TDK DIKENAL     
R2 L-6206-DD
1 100.000Rp            
153




R2 L-2949-TD       
TRUCK W-8565-NN
800.000Rp            
154
11 NOVEMBER 2017, JAM 
08.45 WIB
JALAN DIPONEGORO TL 
DEPAN GIANT
R2 S-6303-ME       R4 
L-1263-PU







Tabel 6. 1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan di Jalan Diponegoro Surabaya Tahun 2013-2017 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP )
PIHAK YANG 
TERLIBAT
( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR  KERMAT 
(NAMA JALAN DST) …. X ….
1 2 3 5 6 7 8
155
16 NOVEMBER 2017, JAM 
09.30 WIB
JALAN DIPONEGORO-CILIWUNG
R2 L-3352-YO    R2 
L4678-XD
1 500.000Rp              
156
4 DESEMBER 2017, JAM 
14.00 WIB
SIMPANG 4 DIPONEGORO-DR. 
SOETOMO SBY
R4 L-1849-MB         R2 
W-3194-RI
1 500.000Rp              
157
5 DESEMBER 2017, JAM 
21.30 WIB
JALAN DIPONEGORO DPN. 
BANK DANAMON
R2 TDK DIKENAL     
ROMBONG
1 500.000Rp              
158
11 DESEMBER 2017, JAM 
17.22 WIB
JALAN DIPONEGORO DPN. NO. 
198
R2 L-4818-FN        R2 L-
5988-HY
3 200.000Rp              
159
2 JANUARI 2018, JAM 10.45 
WIB
JALAN DIPONEGORO DP. SPBU
R2 W-4999-XZ     R2 
TDK DIKENAL
1 500.000Rp              
160
17 FEBRUARI 2018, JAM 
10.15 WIB
JALAN DIPONEGORO DPN. NO. 
27
R2 L-5831-DZ      R4 L-
1460-AG









Data Rambu Lalu Lintas pada Frontage Road Sisi Barat 







Perintah pilihan memasuki 
salah satu jalur perintah pilihan 
memasuki salah satu jalur atau 
lajur yang ditunjuk
2 0+000 III-2b4
Larangan masuk bagi mobil 
barang
3 0+000 III-2c4 Larangan masuk bagi becak
4 0+020 III-3b Larangan parkir
5 0+040 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 
6 0+050 III-3a Larangan berhenti
7 0+050 V-9 Rambu masuk kawasan tertib 
8 0+075 III-3b Larangan parkir
9 0+125 III-3b Larangan parkir
10 0+200 III-3b Larangan parkir
11 0+200 V-7g Petunjuk lokasi putar balik
12 0+260 II-4a1
Peringatan alat pemberi 
isyarat lalu lintas











Peringatan banyak lalu lintas 
pejalan kaki
15 0+360 III-3b Larangan parkir
21 0+440 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
22 0+445 III-3a Larangan berhenti
23 0+477 III-3a Larangan berhenti
24 0+480 IV-3a
Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
25 0+480 III-2a2
Larangan masuk bagi 
kendaraan bermotor dan 
tidak bermotor
26 0+480 V-8
Papan nama jalan Diponegoro
27 0+500 III-4h
Larangan menjalankan 





29 0+520 V-6b1 Petunjuk lokasi rumah sakit
30 0+530 III-3b Larangan parkir
31 0+600 III-3a Larangan berhenti













Perintah pilihan memasuki 
salah satu jalur perintah pilihan 
memasuki salah satu jalur atau 
lajur yang ditunjuk
34 0+697 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
35 0+697 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
36 0+697 IV-8 Rambu belok kiri langsung
37 0+725 IV-3a
Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
38 0+725 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
39 0+780 III-3b Larangan parkir
40 0+850 III-3b Larangan parkir
41 0+850 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
42 0+885 II-8a
Peringatan (ditegaskan 
penjelasan jenis peringatan 




kendaraan melebihi 40 km/jam











45 0+930 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
46 0+985 IV-3a
Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
47 0+985 III-2a2
Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
48 1+050 II-9
Rambu peringatan rawan 
kecelakaan (blackspot area)
49 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalu lintas
50 1+105 III-3b Larangan parkir
51 1+110 II-4b1
Peringatan simpang empat 
prioritas (Ditempatkan pada 
lengan minor)
52 1+135 III-4c Larangan belok kanan
53 1+135 III-4e Larangan memutar balik
54 1+135 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
55 1+165 III-3b Larangan parkir
56 1+170 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
57 1+170 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
58 1+170 IV-8













Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
1+200 III-2a2 Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
60 1+215 V-2a
Rambu petunjuk lokasi Masjid 
Diponegoro
61 1+230 II-4b1
Peringatan simpang empat 
prioritas (Ditempatkan pada 
lengan minor)
62 1+250 V-6a1 Petunjuk Lokasi Masjid
63 1+250 III-5
Larangan membunyikan isyarat 
suara
64 1+280 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalu lintas
65 1+350 III-3b Larangan parkir
66 1+395 IV-8
Rambu belok kiri mengikuti 
lampu
67 1+400 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
68 1+400 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju











Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
71 1+430 III-2a2
Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
72 1+440 III-3a Larangan berhenti
73 1+450 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 km/jam
74 1+495 III-3b Larangan parkir
75 1+590 III-3b Larangan parkir
76 1+590 V-5d1
Petunjuk Lokasi Fasilitas 
Pemberhentian Mobil Bus 
Umum
77 1+620 V-6a2 Petunjuk Lokasi Gereja
78 1+720 II-4a2








Peringatan banyak lalu lintas 
pejalan kaki menggunakan 
fasilitas penyeberangan
81 1+865 V-5e
Petunjuk lokasi fasilitas 
penyeberangan












Rambu petunjuk lokasi 
Puskesmas PAKIS
83 1+980 V-7g Petunjuk lokasi putar balik
84 1+980 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
85 2+030 III-3a Larangan berhenti
86 2+030 II-4b8
Peringatan persimpangan tiga 
sisi kiri (Ditempatkan pada 
lengan minor)
87 2+090 II-4a2




penjelasan jenis peringatan 
dengan menggunakan papan)
tambahan)
89 2+130 III-3b Larangan parkir
90 2+130 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
91 2+130 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 km/jam
92 2+235 II-8a




Perintah memilih lurus atau 
belok kanan
94 2+245 V-8 Papan nama jalan Diponegoro










96 2+315 III-3a Larangan berhenti
97 2+370 III-3a Larangan berhenti
98 2+380 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
99 2+425 III-3a Larangan berhenti
100 2+490 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
101 2+525 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalul lintas
102 2+575 III-3b Larangan parkir
103 V-7g Petunjuk lokasi putar balik
104 2+675 III-3b Larangan parkir
105 2+685 IV-3c
Perintah pilihan memasuki 
salah satu jalur perintah pilihan 
memasuki salah satu jalur atau 












Perintah pilihan memasuki 
salah satu jalur perintah pilihan 
memasuki salah satu jalur atau 
lajur yang ditunjuk
2 0+000 III-2b4
Larangan masuk bagi mobil 
barang
3 0+000 III-2c4 Larangan masuk bagi becak
4 0+020 III-3b Larangan parkir
5 0+040 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 km/jam
6 0+050 III-3a Larangan berhenti
7 0+050 V-9 Rambu masuk kawasan tertib 
8 0+075 III-3b Larangan parkir
9 0+125 III-3b Larangan parkir
10 0+200 III-3b Larangan parkir
11 0+200 V-7g Petunjuk lokasi putar balik
12 0+260 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalu lintas
13 0+280 III-3b Larangan parkir
14 0+325 II-6b
Peringatan banyak lalu lintas 
pejalan kaki
15 0+360 III-3b Larangan parkir
16 0+390 III-5
Larangan membunyikan isyarat 
suara










18 0+410 III-3a Larangan berhenti
19 0+410 V-2a
Petunjuk jurusan arah menuju 
pintu tol Gempol - Gresik
20 0+440 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
21 0+440 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
22 0+445 III-3a Larangan berhenti
23 0+477 III-3a Larangan berhenti
24 0+480 IV-3a
Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
25 0+480 III-2a2
Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
26 0+480 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
27 0+500 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 km/jam
28 0+520 III-5
Larangan membunyikan isyarat 
suara
29 0+520 V-6b1 Petunjuk lokasi rumah sakit
30 0+530 III-3b Larangan parkir
31 0+600 III-3a Larangan berhenti












Perintah pilihan memasuki 
salah satu jalur perintah pilihan 
memasuki salah satu jalur atau 
lajur yang ditunjuk
34 0+697 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
35 0+697 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
36 0+697 IV-8 Rambu belok kiri langsung
37 0+725 IV-3a
Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
38 0+725 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
39 0+780 III-3b Larangan parkir
40 0+850 III-3b Larangan parkir
41 0+850 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
42 0+885 II-8a
Peringatan (ditegaskan 
penjelasan jenis peringatan 




kendaraan melebihi 40 km/jam
44 0+930 V-7g Petunjuk lokasi putar balik











Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
47 0+985 III-2a2
Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
48 1+050 II-9
Rambu peringatan rawan 
kecelakaan (blackspot area)
49 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalu lintas
50 1+105 III-3b Larangan parkir
51 1+110 II-4b1
Peringatan simpang empat 
prioritas (Ditempatkan pada 
lengan minor)
52 1+135 III-4c Larangan belok kanan
53 1+135 III-4e Larangan memutar balik
54 1+135 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
55 1+165 III-3b Larangan parkir
56 1+170 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
57 1+170 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
58 1+170 IV-8
Rambu belok kiri mengikuti 












Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
1+200 III-2a2 Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
60 1+215 V-2a
Rambu petunjuk lokasi Masjid 
Diponegoro
61 1+230 II-4b1
Peringatan simpang empat 
prioritas (Ditempatkan pada 
lengan minor)
62 1+250 V-6a1 Petunjuk Lokasi Masjid
63 1+250 III-5
Larangan membunyikan isyarat 
suara
64 1+280 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalu lintas
65 1+350 III-3b Larangan parkir
66 1+395 IV-8
Rambu belok kiri mengikuti 
lampu
67 1+400 III-4f
Larangan memutar balik dan 
belok kanan
68 1+400 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju











Perintah memasuki jalur atau 
lajur yang ditunjuk
1+430 III-2a2
Larangan masuk bagi kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor
71 1+440 III-3a Larangan berhenti
72 1+450 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 km/jam
73 1+495 III-3b Larangan parkir
74 1+590 III-3b Larangan parkir
75 1+590 V-5d1
Petunjuk Lokasi Fasilitas 
Pemberhentian Mobil Bus 
Umum
76 1+620 V-6a2 Petunjuk Lokasi Gereja
77 1+720 II-4a2








Peringatan banyak lalu lintas 
pejalan kaki menggunakan 
















Rambu petunjuk lokasi 
Puskesmas PAKIS
82 1+980 V-7g Petunjuk lokasi putar balik
83 1+980 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
84 2+030 III-3a Larangan berhenti
85 2+030 II-4b8
Peringatan persimpangan tiga 
sisi kiri (Ditempatkan pada 
lengan minor)
86 2+090 II-4a2




penjelasan jenis peringatan 
dengan menggunakan papan)
tambahan)
88 2+130 III-3b Larangan parkir
89 2+130 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
90 2+130 III-4h
Larangan menjalankan 
kendaraan melebihi 40 km/jam
91 2+235 II-8a
Peringatan (kurangi kecepatan 
rawan kecelakaan)











Perintah memilih lurus atau 
belok kanan
93 2+245 V-8 Papan nama jalan Diponegoro
94 2+260 III-3a Larangan berhenti
95 2+315 III-3a Larangan berhenti
96 2+370 III-3a Larangan berhenti
97 2+380 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
98 2+425 III-3a Larangan berhenti
99 2+490 V-1b
Pendahulu petunjuk jurusan 
yang menunjukkan jurusan yang 
dituju
100 2+525 II-4a1
Peringatan alat pemberi isyarat 
lalul lintas
101 2+575 III-3b Larangan parkir
102 V-7g Petunjuk lokasi putar balik
103 2+675 III-3b Larangan parkir
104 2+685 IV-3c
Perintah pilihan memasuki 
salah satu jalur perintah pilihan 







Perhitungan Kecepatan Kendaraan yang Melintas di Sisi Barat Jalan Dipoengoro Surabaya 
















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 3 4 3% 4,0%
5 40 - 44 42 8 12 8% 12,0%
6 45 - 49 47 32 44 32% 44,0%
7 50 - 54 52 22 66 22% 66,0%
8 55 - 59 57 22 88 22% 88,0%
9 60 - 64 62 4 92 4% 92,0%
10 65 - 69 67 6 98 6% 98,0%
11 70 - 74 72 0 98 0% 98%











Gambar 6. 1 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 




















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 6 8 12% 16,0%
5 40 - 44 42 12 20 24% 40,0%
6 45 - 49 47 14 34 28% 68,0%
7 50 - 54 52 9 43 18% 86,0%
8 55 - 59 57 5 48 10% 96,0%
9 60 - 64 62 1 49 2% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%
13 80 - 84 82 0 50 0% 100%











Gambar 6. 2 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 11 11 11% 11,0%
4 35 - 39 37 15 26 15% 26,0%
5 40 - 44 42 16 42 16% 42,0%
6 45 - 49 47 40 82 40% 82,0%
7 50 - 54 52 16 98 16% 98,0%
8 55 - 59 57 2 100 2% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 3 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 7 7 14% 14,0%
3 30 - 34 32 9 16 18% 32,0%
4 35 - 39 37 12 28 24% 56,0%
5 40 - 44 42 13 41 26% 82,0%
6 45 - 49 47 7 48 14% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%
13 80 - 84 82 0 50 0% 100%











Gambar 6. 4 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 16 18 16% 18,0%
5 40 - 44 42 17 35 17% 35,0%
6 45 - 49 47 20 55 20% 55,0%
7 50 - 54 52 24 79 24% 79,0%
8 55 - 59 57 14 93 14% 93,0%
9 60 - 64 62 5 98 5% 98,0%
10 65 - 69 67 1 99 1% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%











Gambar 6. 5 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 7 8 14% 16,0%
4 35 - 39 37 15 23 30% 46,0%
5 40 - 44 42 13 36 26% 72,0%
6 45 - 49 47 9 45 18% 90,0%
7 50 - 54 52 3 48 6% 96,0%
8 55 - 59 57 1 49 2% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 6 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 6 6 6% 6,0%
4 35 - 39 37 10 16 10% 16,0%
5 40 - 44 42 15 31 15% 31,0%
6 45 - 49 47 28 59 28% 59,0%
7 50 - 54 52 20 79 20% 79,0%
8 55 - 59 57 15 94 15% 94,0%
9 60 - 64 62 5 99 5% 99,0%
10 65 - 69 67 0 99 0% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%












Gambar 6. 7 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 8 8 16% 16,0%
5 40 - 44 42 11 19 22% 38,0%
6 45 - 49 47 20 39 40% 78,0%
7 50 - 54 52 4 43 8% 86,0%
8 55 - 59 57 5 48 10% 96,0%
9 60 - 64 62 2 50 4% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 8 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 4 6 4% 6,0%
5 40 - 44 42 13 19 13% 19,0%
6 45 - 49 47 40 59 40% 59,0%
7 50 - 54 52 12 71 12% 71,0%
8 55 - 59 57 12 83 12% 83,0%
9 60 - 64 62 8 91 8% 91,0%
10 65 - 69 67 7 98 7% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 9 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 





















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 8 8 16% 16,0%
4 35 - 39 37 8 16 16% 32,0%
5 40 - 44 42 9 25 18% 50,0%
6 45 - 49 47 9 34 18% 68,0%
7 50 - 54 52 7 41 14% 82,0%
8 55 - 59 57 5 46 10% 92,0%
9 60 - 64 62 2 48 4% 96,0%
10 65 - 69 67 1 49 2% 98,0%
11 70 - 74 72 1 50 2% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 10 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 5% 5,0%
4 35 - 39 37 34 39 34% 39,0%
5 40 - 44 42 35 74 35% 74,0%
6 45 - 49 47 22 96 22% 96,0%
7 50 - 54 52 2 98 2% 98,0%
8 55 - 59 57 2 100 2% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 11 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 1 1 2% 2%
2 25 - 29 27 0 1 0% 2,0%
3 30 - 34 32 4 5 8% 10,0%
4 35 - 39 37 20 25 40% 50,0%
5 40 - 44 42 18 43 36% 86,0%
6 45 - 49 47 4 47 8% 94,0%
7 50 - 54 52 3 50 6% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 12 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 11 12 11% 12,0%
5 40 - 44 42 18 30 18% 30,0%
6 45 - 49 47 18 48 18% 48,0%
7 50 - 54 52 24 72 24% 72,0%
8 55 - 59 57 8 80 8% 80,0%
9 60 - 64 62 14 94 14% 94,0%
10 65 - 69 67 3 97 3% 97,0%
11 70 - 74 72 2 99 2% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%












Gambar 6. 13 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 10% 10,0%
4 35 - 39 37 4 9 8% 18,0%
5 40 - 44 42 12 21 24% 42,0%
6 45 - 49 47 17 38 34% 76,0%
7 50 - 54 52 4 42 8% 84,0%
8 55 - 59 57 5 47 10% 94,0%
9 60 - 64 62 2 49 4% 98,0%
10 65 - 69 67 0 49 0% 98,0%
11 70 - 74 72 1 50 2% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 14 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 4 5 4% 5,0%
4 35 - 39 37 14 19 14% 19,0%
5 40 - 44 42 23 42 23% 42,0%
6 45 - 49 47 27 69 27% 69,0%
7 50 - 54 52 11 80 11% 80,0%
8 55 - 59 57 13 93 13% 93,0%
9 60 - 64 62 3 96 3% 96,0%
10 65 - 69 67 3 99 3% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 15 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 5 5 10% 10,0%
3 30 - 34 32 11 16 22% 32,0%
4 35 - 39 37 7 23 14% 46,0%
5 40 - 44 42 11 34 22% 68,0%
6 45 - 49 47 8 42 16% 84,0%
7 50 - 54 52 4 46 8% 92,0%
8 55 - 59 57 4 50 8% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 16 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 9 10 9% 10,0%
5 40 - 44 42 17 27 17% 27,0%
6 45 - 49 47 24 51 24% 51,0%
7 50 - 54 52 24 75 24% 75,00%
8 55 - 59 57 14 89 14% 89,0%
9 60 - 64 62 4 93 4% 93,0%
10 65 - 69 67 5 98 5% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 17 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 5 6 10% 12,0%
4 35 - 39 37 9 15 18% 30,0%
5 40 - 44 42 10 25 20% 50,0%
6 45 - 49 47 11 36 22% 72,0%
7 50 - 54 52 6 42 12% 84,00%
8 55 - 59 57 7 49 14% 98,0%
9 60 - 64 62 0 49 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 18 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 6 6 6% 6,0%
4 35 - 39 37 8 14 8% 14,0%
5 40 - 44 42 17 31 17% 31,0%
6 45 - 49 47 28 59 28% 59,0%
7 50 - 54 52 20 79 20% 79,0%
8 55 - 59 57 13 92 13% 92,0%
9 60 - 64 62 5 97 5% 97,0%
10 65 - 69 67 2 99 2% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 19 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 2% 2,0%
4 35 - 39 37 11 12 22% 24,0%
5 40 - 44 42 11 23 22% 46,0%
6 45 - 49 47 18 41 36% 82,0%
7 50 - 54 52 4 45 8% 90,0%
8 55 - 59 57 4 49 8% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 20 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 7 7 7% 7,0%
5 40 - 44 42 10 17 10% 17,0%
6 45 - 49 47 29 46 29% 46,0%
7 50 - 54 52 17 63 17% 63,0%
8 55 - 59 57 19 82 19% 82,0%
9 60 - 64 62 9 91 9% 91,0%
10 65 - 69 67 3 94 3% 94,0%
11 70 - 74 72 3 97 3% 97%
12 75 - 79 77 2 99 2% 99%












Gambar 6. 21 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 3 4 6% 8,0%
4 35 - 39 37 4 8 8% 16,0%
5 40 - 44 42 9 17 18% 34,0%
6 45 - 49 47 9 26 18% 52,0%
7 50 - 54 52 14 40 28% 80,0%
8 55 - 59 57 9 49 18% 98,0%
9 60 - 64 62 0 49 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 22 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 11 13 11% 13,0%
4 35 - 39 37 36 49 36% 49,0%
5 40 - 44 42 23 72 23% 72,0%
6 45 - 49 47 21 93 21% 93,0%
7 50 - 54 52 5 98 5% 98,0%
8 55 - 59 57 0 98 0% 98,0%
9 60 - 64 62 0 98 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 99 1% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 23  Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 1 1 2% 2%
2 25 - 29 27 5 6 10% 12,0%
3 30 - 34 32 6 12 12% 24,0%
4 35 - 39 37 17 29 34% 58,0%
5 40 - 44 42 12 41 24% 82,0%
6 45 - 49 47 7 48 14% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 24 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 3 4 3% 4,0%
4 35 - 39 37 18 22 18% 22,0%
5 40 - 44 42 29 51 29% 51,0%
6 45 - 49 47 22 73 22% 73,0%
7 50 - 54 52 7 80 7% 80,0%
8 55 - 59 57 14 94 14% 94,0%
9 60 - 64 62 1 95 1% 95,0%
10 65 - 69 67 4 99 4% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%












Gambar 6. 25 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 10% 10,0%
4 35 - 39 37 9 14 18% 28,0%
5 40 - 44 42 20 34 40% 68,0%
6 45 - 49 47 10 44 20% 88,0%
7 50 - 54 52 2 46 4% 92,0%
8 55 - 59 57 2 48 4% 96,0%
9 60 - 64 62 2 50 4% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 26 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 4 5 4% 5,0%
4 35 - 39 37 24 29 24% 29,0%
5 40 - 44 42 25 54 25% 54,0%
6 45 - 49 47 22 76 22% 76,0%
7 50 - 54 52 12 88 12% 88,0%
8 55 - 59 57 10 98 10% 98,0%
9 60 - 64 62 2 100 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 27 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 3 3 6% 6,0%
3 30 - 34 32 7 10 14% 20,0%
4 35 - 39 37 15 25 30% 50,0%
5 40 - 44 42 19 44 38% 88,0%
6 45 - 49 47 5 49 10% 98,0%
7 50 - 54 52 1 50 2% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 28 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 10 12 10% 12,0%
5 40 - 44 42 15 27 15% 27,0%
6 45 - 49 47 20 47 20% 47,0%
7 50 - 54 52 32 79 32% 79,00%
8 55 - 59 57 16 95 16% 95,0%
9 60 - 64 62 3 98 3% 98,0%
10 65 - 69 67 2 100 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 29 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 1 1 2% 2%
2 25 - 29 27 1 2 2% 4,0%
3 30 - 34 32 1 3 2% 6,0%
4 35 - 39 37 18 21 36% 42,0%
5 40 - 44 42 16 37 32% 74,0%
6 45 - 49 47 9 46 18% 92,0%
7 50 - 54 52 1 47 2% 94,00%
8 55 - 59 57 2 49 4% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 30 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 4 4 4% 4,0%
4 35 - 39 37 12 16 12% 16,0%
5 40 - 44 42 14 30 14% 30,0%
6 45 - 49 47 36 66 36% 66,0%
7 50 - 54 52 16 82 16% 82,0%
8 55 - 59 57 11 93 11% 93,0%
9 60 - 64 62 5 98 5% 98,0%
10 65 - 69 67 2 100 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 31 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 10 10 20% 20,0%
5 40 - 44 42 14 24 28% 48,0%
6 45 - 49 47 19 43 38% 86,0%
7 50 - 54 52 3 46 6% 92,0%
8 55 - 59 57 3 49 6% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%



















































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 5 5 5% 5,0%
5 40 - 44 42 10 15 10% 15,0%
6 45 - 49 47 35 50 35% 50,0%
7 50 - 54 52 23 73 23% 73,0%
8 55 - 59 57 14 87 14% 87,0%
9 60 - 64 62 11 98 11% 98,0%
10 65 - 69 67 0 98 0% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%












Gambar 6. 33 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 5 5 10% 10,0%
5 40 - 44 42 15 20 30% 40,0%
6 45 - 49 47 19 39 38% 78,0%
7 50 - 54 52 6 45 12% 90,0%
8 55 - 59 57 4 49 8% 98,0%
9 60 - 64 62 0 49 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 34 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 3 5 3% 5,0%
4 35 - 39 37 36 41 36% 41,0%
5 40 - 44 42 32 73 32% 73,0%
6 45 - 49 47 23 96 23% 96,0%
7 50 - 54 52 1 97 1% 97,0%
8 55 - 59 57 3 100 3% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 35 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 5 6 10% 12,0%
4 35 - 39 37 21 27 42% 54,0%
5 40 - 44 42 17 44 34% 88,0%
6 45 - 49 47 3 47 6% 94,0%
7 50 - 54 52 3 50 6% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 36 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 3 4 3% 4,0%
5 40 - 44 42 7 11 7% 11,0%
6 45 - 49 47 26 37 26% 37,0%
7 50 - 54 52 20 57 20% 57,0%
8 55 - 59 57 25 82 25% 82,0%
9 60 - 64 62 8 90 8% 90,0%
10 65 - 69 67 7 97 7% 97,0%
11 70 - 74 72 1 98 1% 98%
12 75 - 79 77 2 100 2% 100%












Gambar 6. 37 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 4 6 8% 12,0%
5 40 - 44 42 12 18 24% 36,0%
6 45 - 49 47 14 32 28% 64,0%
7 50 - 54 52 10 42 20% 84,0%
8 55 - 59 57 6 48 12% 96,0%
9 60 - 64 62 1 49 2% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 38 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 7 7 7% 7,0%
4 35 - 39 37 12 19 12% 19,0%
5 40 - 44 42 17 36 17% 36,0%
6 45 - 49 47 39 75 39% 75,0%
7 50 - 54 52 21 96 21% 96,0%
8 55 - 59 57 3 99 3% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 39 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 5 5 10% 10,0%
3 30 - 34 32 7 12 14% 24,0%
4 35 - 39 37 13 25 26% 50,0%
5 40 - 44 42 14 39 28% 78,0%
6 45 - 49 47 9 48 18% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 40 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 10 10 10% 10,0%
5 40 - 44 42 13 23 13% 23,0%
6 45 - 49 47 21 44 21% 44,0%
7 50 - 54 52 25 69 25% 69,0%
8 55 - 59 57 19 88 19% 88,0%
9 60 - 64 62 6 94 6% 94,0%
10 65 - 69 67 5 99 5% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%











Gambar 6. 41 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 6 6 12% 12,0%
4 35 - 39 37 7 13 14% 26,0%
5 40 - 44 42 13 26 26% 52,0%
6 45 - 49 47 12 38 24% 76,0%
7 50 - 54 52 9 47 18% 94,0%
8 55 - 59 57 2 49 4% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 42 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 0 1 0% 1,0%
4 35 - 39 37 12 13 12% 13,0%
5 40 - 44 42 18 31 18% 31,0%
6 45 - 49 47 29 60 29% 60,0%
7 50 - 54 52 17 77 17% 77,0%
8 55 - 59 57 15 92 15% 92,0%
9 60 - 64 62 5 97 5% 97,0%
10 65 - 69 67 1 98 1% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%











Gambar 6. 43 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 8 8 16% 16,0%
5 40 - 44 42 11 19 22% 38,0%
6 45 - 49 47 20 39 40% 78,0%
7 50 - 54 52 4 43 8% 86,0%
8 55 - 59 57 5 48 10% 96,0%
9 60 - 64 62 2 50 4% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 44 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 4 6 4% 6,0%
5 40 - 44 42 13 19 13% 19,0%
6 45 - 49 47 30 49 30% 49,0%
7 50 - 54 52 12 61 12% 61,0%
8 55 - 59 57 18 79 18% 79,0%
9 60 - 64 62 13 92 13% 92,0%
10 65 - 69 67 6 98 6% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 45 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 10% 10,0%
4 35 - 39 37 7 12 14% 24,0%
5 40 - 44 42 9 21 18% 42,0%
6 45 - 49 47 10 31 20% 62,0%
7 50 - 54 52 9 40 18% 80,0%
8 55 - 59 57 6 46 12% 92,0%
9 60 - 64 62 2 48 4% 96,0%
10 65 - 69 67 1 49 2% 98,0%
11 70 - 74 72 1 50 2% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 46 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 5% 5,0%
4 35 - 39 37 27 32 27% 32,0%
5 40 - 44 42 33 65 33% 65,0%
6 45 - 49 47 26 91 26% 91,0%
7 50 - 54 52 6 97 6% 97,0%
8 55 - 59 57 3 100 3% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 47 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 3 3 6% 6,0%
4 35 - 39 37 20 23 40% 46,0%
5 40 - 44 42 18 41 36% 82,0%
6 45 - 49 47 6 47 12% 94,0%
7 50 - 54 52 3 50 6% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 48 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 3 3 3% 3,0%
5 40 - 44 42 13 16 13% 16,0%
6 45 - 49 47 28 44 28% 44,0%
7 50 - 54 52 20 64 20% 64,0%
8 55 - 59 57 19 83 19% 83,0%
9 60 - 64 62 13 96 13% 96,0%
10 65 - 69 67 2 98 2% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%












Gambar 6. 49 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 4% 4,0%
3 30 - 34 32 2 4 4% 8,0%
4 35 - 39 37 10 14 20% 28,0%
5 40 - 44 42 10 24 20% 48,0%
6 45 - 49 47 15 39 30% 78,0%
7 50 - 54 52 7 46 14% 92,0%
8 55 - 59 57 4 50 8% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 50 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 14 15 14% 15,0%
4 35 - 39 37 8 23 8% 23,0%
5 40 - 44 42 27 50 27% 50,0%
6 45 - 49 47 18 68 18% 68,0%
7 50 - 54 52 10 78 10% 78,0%
8 55 - 59 57 14 92 14% 92,0%
9 60 - 64 62 4 96 4% 96,0%
10 65 - 69 67 3 99 3% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 51 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 4% 4,0%
3 30 - 34 32 8 10 16% 20,0%
4 35 - 39 37 8 18 16% 36,0%
5 40 - 44 42 13 31 26% 62,0%
6 45 - 49 47 3 34 6% 68,0%
7 50 - 54 52 8 42 16% 84,0%
8 55 - 59 57 4 46 8% 92,0%
9 60 - 64 62 3 49 6% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 52 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 13 15 13% 15,0%
5 40 - 44 42 17 32 17% 32,0%
6 45 - 49 47 17 49 17% 49,0%
7 50 - 54 52 18 67 18% 67,0%
8 55 - 59 57 10 77 10% 77,0%
9 60 - 64 62 15 92 15% 92,0%
10 65 - 69 67 5 97 5% 97,0%
11 70 - 74 72 3 100 3% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 53 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 1 2 2% 4,0%
4 35 - 39 37 9 11 18% 22,0%
5 40 - 44 42 15 26 30% 52,0%
6 45 - 49 47 11 37 22% 74,0%
7 50 - 54 52 4 41 8% 82,0%
8 55 - 59 57 7 48 14% 96,0%
9 60 - 64 62 1 49 2% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 54 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 5% 5,0%
4 35 - 39 37 10 15 10% 15,0%
5 40 - 44 42 15 30 15% 30,0%
6 45 - 49 47 28 58 28% 58,0%
7 50 - 54 52 20 78 20% 78,0%
8 55 - 59 57 14 92 14% 92,0%
9 60 - 64 62 5 97 5% 97,0%
10 65 - 69 67 1 98 1% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%












Gambar 6. 55 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 2% 2,0%
4 35 - 39 37 8 9 16% 18,0%
5 40 - 44 42 11 20 22% 40,0%
6 45 - 49 47 16 36 32% 72,0%
7 50 - 54 52 4 40 8% 80,0%
8 55 - 59 57 6 46 12% 92,0%
9 60 - 64 62 3 49 6% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 56 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 3 4 3% 4,0%
5 40 - 44 42 10 14 10% 14,0%
6 45 - 49 47 17 31 17% 31,0%
7 50 - 54 52 22 53 22% 53,0%
8 55 - 59 57 11 64 11% 64,0%
9 60 - 64 62 14 78 14% 78,0%
10 65 - 69 67 9 87 9% 87,0%
11 70 - 74 72 5 92 5% 92%
12 75 - 79 77 4 96 4% 96%
13 80 - 84 82 3 99 3% 99%
14 85 - 89 87 0 99 0% 99%











Gambar 6. 57 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 2 2 4% 4,0%
5 40 - 44 42 6 8 12% 16,0%
6 45 - 49 47 14 22 28% 44,0%
7 50 - 54 52 9 31 18% 62,0%
8 55 - 59 57 11 42 22% 84,0%
9 60 - 64 62 4 46 8% 92,0%
10 65 - 69 67 4 50 8% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 58 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 10 12 10% 12,0%
4 35 - 39 37 27 39 27% 39,0%
5 40 - 44 42 28 67 28% 67,0%
6 45 - 49 47 25 92 25% 92,0%
7 50 - 54 52 7 99 7% 99,0%
8 55 - 59 57 0 99 0% 99,0%
9 60 - 64 62 0 99 0% 99,0%
10 65 - 69 67 1 100 1% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 59 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 1 1 2% 2%
2 25 - 29 27 5 6 10% 12,0%
3 30 - 34 32 6 12 12% 24,0%
4 35 - 39 37 17 29 34% 58,0%
5 40 - 44 42 12 41 24% 82,0%
6 45 - 49 47 7 48 14% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 60 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 3 3 3% 3,0%
4 35 - 39 37 17 20 17% 20,0%
5 40 - 44 42 26 46 26% 46,0%
6 45 - 49 47 25 71 25% 71,0%
7 50 - 54 52 8 79 8% 79,0%
8 55 - 59 57 16 95 16% 95,0%
9 60 - 64 62 3 98 3% 98,0%
10 65 - 69 67 2 100 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 61 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 3 3 6% 6,0%
4 35 - 39 37 8 11 16% 22,0%
5 40 - 44 42 20 31 40% 62,0%
6 45 - 49 47 10 41 20% 82,0%
7 50 - 54 52 3 44 6% 88,0%
8 55 - 59 57 3 47 6% 94,0%
9 60 - 64 62 3 50 6% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 62 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 3 3 3% 3,0%
4 35 - 39 37 21 24 21% 24,0%
5 40 - 44 42 28 52 28% 52,0%
6 45 - 49 47 24 76 24% 76,0%
7 50 - 54 52 12 88 12% 88,0%
8 55 - 59 57 11 99 11% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 63 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 7 8 14% 16,0%
4 35 - 39 37 9 17 18% 34,0%
5 40 - 44 42 20 37 40% 74,0%
6 45 - 49 47 9 46 18% 92,0%
7 50 - 54 52 4 50 8% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 64 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 5 7 5% 7,0%
4 35 - 39 37 6 13 6% 13,0%
5 40 - 44 42 18 31 18% 31,0%
6 45 - 49 47 28 59 28% 59,0%
7 50 - 54 52 17 76 17% 76,0%
8 55 - 59 57 15 91 15% 91,0%
9 60 - 64 62 6 97 6% 97,0%
10 65 - 69 67 3 100 3% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 65 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 3 3 6% 6,0%
5 40 - 44 42 13 16 26% 32,0%
6 45 - 49 47 23 39 46% 78,0%
7 50 - 54 52 9 48 18% 96,0%
8 55 - 59 57 2 50 4% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 66 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 14 16 14% 16,0%
5 40 - 44 42 11 27 11% 27,0%
6 45 - 49 47 37 64 37% 64,0%
7 50 - 54 52 17 81 17% 81,0%
8 55 - 59 57 11 92 11% 92,0%
9 60 - 64 62 5 97 5% 97,0%
10 65 - 69 67 2 99 2% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 67 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 4 4 8% 8,0%
3 30 - 34 32 14 18 28% 36,0%
4 35 - 39 37 13 31 26% 62,0%
5 40 - 44 42 7 38 14% 76,0%
6 45 - 49 47 9 47 18% 94,0%
7 50 - 54 52 3 50 6% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 68 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 5 6 5% 6,0%
5 40 - 44 42 22 28 22% 28,0%
6 45 - 49 47 20 48 20% 48,0%
7 50 - 54 52 20 68 20% 68,0%
8 55 - 59 57 19 87 19% 87,0%
9 60 - 64 62 8 95 8% 95,0%
10 65 - 69 67 4 99 4% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 69 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 6 6 12% 12,0%
5 40 - 44 42 12 18 24% 36,0%
6 45 - 49 47 24 42 48% 84,0%
7 50 - 54 52 3 45 6% 90,0%
8 55 - 59 57 4 49 8% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 70 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 10 12 10% 12,0%
4 35 - 39 37 32 44 32% 44,0%
5 40 - 44 42 23 67 23% 67,0%
6 45 - 49 47 23 90 23% 90,0%
7 50 - 54 52 6 96 6% 96,0%
8 55 - 59 57 1 97 1% 97,0%
9 60 - 64 62 1 98 1% 98,0%
10 65 - 69 67 1 99 1% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 71 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 6 6 12% 12,0%
3 30 - 34 32 7 13 14% 26,0%
4 35 - 39 37 14 27 28% 54,0%
5 40 - 44 42 12 39 24% 78,0%
6 45 - 49 47 8 47 16% 94,0%
7 50 - 54 52 2 49 4% 98,0%
8 55 - 59 57 0 49 0% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 72 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






















Perhitungan Kecepatan Kendaraan yang Melintas di Sisi Timur Jalan Dipoengoro Surabaya 
















1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 2 2 2% 2,0%
5 40 - 44 42 20 22 20% 22,0%
6 45 - 49 47 28 50 28% 50,0%
7 50 - 54 52 20 70 20% 70,0%
8 55 - 59 57 20 90 20% 90,0%
9 60 - 64 62 6 96 6% 96,0%
10 65 - 69 67 1 97 1% 97,0%
11 70 - 74 72 3 100 3% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 73 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 11 13 22% 26,0%
5 40 - 44 42 19 32 38% 64,0%
6 45 - 49 47 9 41 18% 82,0%
7 50 - 54 52 5 46 10% 92,0%
8 55 - 59 57 1 47 2% 94,0%
9 60 - 64 62 2 49 4% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 74 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 23 25 23% 25,0%
5 40 - 44 42 22 47 22% 47,0%
6 45 - 49 47 23 70 23% 70,0%
7 50 - 54 52 12 82 12% 82,0%
8 55 - 59 57 8 90 8% 90,0%
9 60 - 64 62 9 99 9% 99,0%
10 65 - 69 67 0 99 0% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 75 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 4% 4,0%
3 30 - 34 32 7 9 14% 18,0%
4 35 - 39 37 23 32 46% 64,0%
5 40 - 44 42 11 43 22% 86,0%
6 45 - 49 47 5 48 10% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 76 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 15 16 15% 16,0%
5 40 - 44 42 16 32 16% 32,0%
6 45 - 49 47 24 56 24% 56,0%
7 50 - 54 52 14 70 14% 70,0%
8 55 - 59 57 17 87 17% 87,0%
9 60 - 64 62 9 96 9% 96,0%
10 65 - 69 67 3 99 3% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%












Gambar 6. 77 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 1 1 2% 2%
2 25 - 29 27 3 4 6% 8,0%
3 30 - 34 32 2 6 4% 12,0%
4 35 - 39 37 12 18 24% 36,0%
5 40 - 44 42 13 31 26% 62,0%
6 45 - 49 47 8 39 16% 78,0%
7 50 - 54 52 7 46 14% 92,0%
8 55 - 59 57 3 49 6% 98,0%
9 60 - 64 62 0 49 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 78 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 1 1 1% 1%
2 25 - 29 27 1 2 1% 2,0%
3 30 - 34 32 11 13 11% 13,0%
4 35 - 39 37 20 33 20% 33,0%
5 40 - 44 42 22 55 22% 55,0%
6 45 - 49 47 21 76 21% 76,0%
7 50 - 54 52 15 91 15% 91,0%
8 55 - 59 57 6 97 6% 97,0%
9 60 - 64 62 2 99 2% 99,0%
10 65 - 69 67 0 99 0% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%












Gambar 6. 79 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 10 10 20% 20,0%
3 30 - 34 32 8 18 16% 36,0%
4 35 - 39 37 12 30 24% 60,0%
5 40 - 44 42 11 41 22% 82,0%
6 45 - 49 47 8 49 16% 98,0%
7 50 - 54 52 1 50 2% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 80 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 11 13 11% 13,0%
5 40 - 44 42 17 30 17% 30,0%
6 45 - 49 47 30 60 30% 60,0%
7 50 - 54 52 17 77 17% 77,0%
8 55 - 59 57 13 90 13% 90,0%
9 60 - 64 62 1 91 1% 91,0%
10 65 - 69 67 7 98 7% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 81 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 5 7 10% 14,0%
5 40 - 44 42 16 23 32% 46,0%
6 45 - 49 47 18 41 36% 82,0%
7 50 - 54 52 8 49 16% 98,0%
8 55 - 59 57 1 50 2% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 82 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 4 4 4% 4,0%
3 30 - 34 32 9 13 9% 13,0%
4 35 - 39 37 31 44 31% 44,0%
5 40 - 44 42 21 65 21% 65,0%
6 45 - 49 47 17 82 17% 82,0%
7 50 - 54 52 8 90 8% 90,0%
8 55 - 59 57 9 99 9% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 83 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 6 6 12% 12,0%
3 30 - 34 32 12 18 24% 36,0%
4 35 - 39 37 19 37 38% 74,0%
5 40 - 44 42 5 42 10% 84,0%
6 45 - 49 47 6 48 12% 96,0%
7 50 - 54 52 0 48 0% 96,0%
8 55 - 59 57 2 50 4% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 84 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 0 2 0% 2,0%
4 35 - 39 37 13 15 13% 15,0%
5 40 - 44 42 16 31 16% 31,0%
6 45 - 49 47 13 44 13% 44,0%
7 50 - 54 52 22 66 22% 66,0%
8 55 - 59 57 16 82 16% 82,0%
9 60 - 64 62 9 91 9% 91,0%
10 65 - 69 67 3 94 3% 94,0%
11 70 - 74 72 5 99 5% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%












Gambar 6. 85 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 







































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 6 6 12% 12,0%
4 35 - 39 37 15 21 30% 42,0%
5 40 - 44 42 10 31 20% 62,0%
6 45 - 49 47 7 38 14% 76,0%
7 50 - 54 52 6 44 12% 88,0%
8 55 - 59 57 4 48 8% 96,0%
9 60 - 64 62 1 49 2% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 86 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 15 17 15% 17,0%
5 40 - 44 42 13 30 13% 30,0%
6 45 - 49 47 27 57 27% 57,0%
7 50 - 54 52 19 76 19% 76,0%
8 55 - 59 57 12 88 12% 88,0%
9 60 - 64 62 10 98 10% 98,0%
10 65 - 69 67 2 100 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 87 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 4% 4,0%
3 30 - 34 32 3 5 6% 10,0%
4 35 - 39 37 13 18 26% 36,0%
5 40 - 44 42 14 32 28% 64,0%
6 45 - 49 47 12 44 24% 88,0%
7 50 - 54 52 4 48 8% 96,0%
8 55 - 59 57 1 49 2% 98,0%
9 60 - 64 62 0 49 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 88 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 8 10 8% 10,0%
4 35 - 39 37 10 20 10% 20,0%
5 40 - 44 42 14 34 14% 34,0%
6 45 - 49 47 17 51 17% 51,0%
7 50 - 54 52 15 66 15% 66,0%
8 55 - 59 57 18 84 18% 84,0%
9 60 - 64 62 14 98 14% 98,0%
10 65 - 69 67 2 100 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 89 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 8 10 16% 20,0%
5 40 - 44 42 18 28 36% 56,0%
6 45 - 49 47 13 41 26% 82,0%
7 50 - 54 52 2 43 4% 86,0%
8 55 - 59 57 4 47 8% 94,0%
9 60 - 64 62 3 50 6% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 90 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 1 1 1% 1%
2 25 - 29 27 1 2 1% 2,0%
3 30 - 34 32 11 13 11% 13,0%
4 35 - 39 37 19 32 19% 32,0%
5 40 - 44 42 22 54 22% 54,0%
6 45 - 49 47 19 73 19% 73,0%
7 50 - 54 52 16 89 16% 89,0%
8 55 - 59 57 8 97 8% 97,0%
9 60 - 64 62 2 99 2% 99,0%
10 65 - 69 67 0 99 0% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%











Gambar 6. 91 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 5 5 10% 10,0%
3 30 - 34 32 7 12 14% 24,0%
4 35 - 39 37 10 22 20% 44,0%
5 40 - 44 42 16 38 32% 76,0%
6 45 - 49 47 10 48 20% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 92 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 6 6 6% 6,0%
5 40 - 44 42 16 22 16% 22,0%
6 45 - 49 47 30 52 30% 52,0%
7 50 - 54 52 26 78 26% 78,0%
8 55 - 59 57 4 82 4% 82,0%
9 60 - 64 62 9 91 9% 91,0%
10 65 - 69 67 5 96 5% 96,0%
11 70 - 74 72 2 98 2% 98%
12 75 - 79 77 0 98 0% 98%











Gambar 6. 93 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 5 5 10% 10,0%
5 40 - 44 42 13 18 26% 36,0%
6 45 - 49 47 14 32 28% 64,0%
7 50 - 54 52 12 44 24% 88,0%
8 55 - 59 57 3 47 6% 94,0%
9 60 - 64 62 3 50 6% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 94 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 5 5 5% 5,0%
3 30 - 34 32 8 13 8% 13,0%
4 35 - 39 37 19 32 19% 32,0%
5 40 - 44 42 34 66 34% 66,0%
6 45 - 49 47 25 91 25% 91,0%
7 50 - 54 52 6 97 6% 97,0%
8 55 - 59 57 3 100 3% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 95 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 2 2 4% 4%
2 25 - 29 27 8 10 16% 20,0%
3 30 - 34 32 8 18 16% 36,0%
4 35 - 39 37 11 29 22% 58,0%
5 40 - 44 42 13 42 26% 84,0%
6 45 - 49 47 5 47 10% 94,0%
7 50 - 54 52 2 49 4% 98,0%
8 55 - 59 57 0 49 0% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 96 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 8 10 8% 10,0%
5 40 - 44 42 20 30 20% 30,0%
6 45 - 49 47 34 64 34% 64,0%
7 50 - 54 52 17 81 17% 81,0%
8 55 - 59 57 8 89 8% 89,0%
9 60 - 64 62 7 96 7% 96,0%
10 65 - 69 67 4 100 4% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 97 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 4 4 8% 8,0%
5 40 - 44 42 9 13 18% 26,0%
6 45 - 49 47 24 37 48% 74,0%
7 50 - 54 52 12 49 24% 98,0%
8 55 - 59 57 1 50 2% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 98 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 11 13 11% 13,0%
5 40 - 44 42 38 51 38% 51,0%
6 45 - 49 47 25 76 25% 76,0%
7 50 - 54 52 18 94 18% 94,0%
8 55 - 59 57 5 99 5% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 99 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 6 7 12% 14,0%
4 35 - 39 37 21 28 42% 56,0%
5 40 - 44 42 13 41 26% 82,0%
6 45 - 49 47 7 48 14% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 100 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 9 10 9% 10,0%
5 40 - 44 42 17 27 17% 27,0%
6 45 - 49 47 31 58 31% 58,0%
7 50 - 54 52 21 79 21% 79,0%
8 55 - 59 57 11 90 11% 90,0%
9 60 - 64 62 1 91 1% 91,0%
10 65 - 69 67 7 98 7% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 101 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 4% 4,0%
3 30 - 34 32 0 2 0% 4,0%
4 35 - 39 37 12 14 24% 28,0%
5 40 - 44 42 20 34 40% 68,0%
6 45 - 49 47 13 47 26% 94,0%
7 50 - 54 52 3 50 6% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 102 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 11 12 11% 12,0%
4 35 - 39 37 18 30 18% 30,0%
5 40 - 44 42 22 52 22% 52,0%
6 45 - 49 47 21 73 21% 73,0%
7 50 - 54 52 15 88 15% 88,0%
8 55 - 59 57 9 97 9% 97,0%
9 60 - 64 62 2 99 2% 99,0%
10 65 - 69 67 0 99 0% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%











Gambar 6. 103 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 5 5 10% 10,0%
3 30 - 34 32 7 12 14% 24,0%
4 35 - 39 37 10 22 20% 44,0%
5 40 - 44 42 17 39 34% 78,0%
6 45 - 49 47 10 49 20% 98,0%
7 50 - 54 52 1 50 2% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 104 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 8 8 8% 8,0%
5 40 - 44 42 3 11 3% 11,0%
6 45 - 49 47 33 44 33% 44,0%
7 50 - 54 52 22 66 22% 66,0%
8 55 - 59 57 19 85 19% 85,0%
9 60 - 64 62 11 96 11% 96,0%
10 65 - 69 67 3 99 3% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 105 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 0 1 0% 2,0%
4 35 - 39 37 10 11 20% 22,0%
5 40 - 44 42 18 29 36% 58,0%
6 45 - 49 47 16 45 32% 90,0%
7 50 - 54 52 3 48 6% 96,0%
8 55 - 59 57 1 49 2% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 106 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 7 7 7% 7,0%
3 30 - 34 32 10 17 10% 17,0%
4 35 - 39 37 24 41 24% 41,0%
5 40 - 44 42 31 72 31% 72,0%
6 45 - 49 47 18 90 18% 90,0%
7 50 - 54 52 3 93 3% 93,0%
8 55 - 59 57 7 100 7% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 107 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 2 2 4% 4%
2 25 - 29 27 8 10 16% 20,0%
3 30 - 34 32 8 18 16% 36,0%
4 35 - 39 37 11 29 22% 58,0%
5 40 - 44 42 13 42 26% 84,0%
6 45 - 49 47 5 47 10% 94,0%
7 50 - 54 52 2 49 4% 98,0%
8 55 - 59 57 0 49 0% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 108 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 2 2 2% 2,0%
5 40 - 44 42 14 16 14% 16,0%
6 45 - 49 47 27 43 27% 43,0%
7 50 - 54 52 22 65 22% 65,0%
8 55 - 59 57 24 89 24% 89,0%
9 60 - 64 62 7 96 7% 96,0%
10 65 - 69 67 1 97 1% 97,0%
11 70 - 74 72 3 100 3% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 109 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 9 11 18% 22,0%
5 40 - 44 42 18 29 36% 58,0%
6 45 - 49 47 10 39 20% 78,0%
7 50 - 54 52 5 44 10% 88,0%
8 55 - 59 57 2 46 4% 92,0%
9 60 - 64 62 3 49 6% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 110 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 16 18 16% 18,0%
5 40 - 44 42 17 35 17% 35,0%
6 45 - 49 47 29 64 29% 64,0%
7 50 - 54 52 14 78 14% 78,0%
8 55 - 59 57 12 90 12% 90,0%
9 60 - 64 62 9 99 9% 99,0%
10 65 - 69 67 0 99 0% 99,0%
11 70 - 74 72 1 100 1% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 111 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 3 3 6% 6,0%
3 30 - 34 32 7 10 14% 20,0%
4 35 - 39 37 19 29 38% 58,0%
5 40 - 44 42 11 40 22% 80,0%
6 45 - 49 47 7 47 14% 94,0%
7 50 - 54 52 3 50 6% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 112 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 9 10 9% 10,0%
5 40 - 44 42 16 26 16% 26,0%
6 45 - 49 47 23 49 23% 49,0%
7 50 - 54 52 15 64 15% 64,0%
8 55 - 59 57 19 83 19% 83,0%
9 60 - 64 62 10 93 10% 93,0%
10 65 - 69 67 5 98 5% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%











Gambar 6. 113 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 3 3 6% 6,0%
3 30 - 34 32 1 4 2% 8,0%
4 35 - 39 37 10 14 20% 28,0%
5 40 - 44 42 13 27 26% 54,0%
6 45 - 49 47 10 37 20% 74,0%
7 50 - 54 52 7 44 14% 88,0%
8 55 - 59 57 5 49 10% 98,0%
9 60 - 64 62 0 49 0% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 114 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 8 8 8% 8,0%
4 35 - 39 37 12 20 12% 20,0%
5 40 - 44 42 20 40 20% 40,0%
6 45 - 49 47 24 64 24% 64,0%
7 50 - 54 52 21 85 21% 85,0%
8 55 - 59 57 9 94 9% 94,0%
9 60 - 64 62 3 97 3% 97,0%
10 65 - 69 67 1 98 1% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%












Gambar 6. 115 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 7 7 14% 14,0%
3 30 - 34 32 8 15 16% 30,0%
4 35 - 39 37 13 28 26% 56,0%
5 40 - 44 42 11 39 22% 78,0%
6 45 - 49 47 7 46 14% 92,0%
7 50 - 54 52 2 48 4% 96,0%
8 55 - 59 57 2 50 4% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 116 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 8 9 8% 9,0%
5 40 - 44 42 12 21 12% 21,0%
6 45 - 49 47 22 43 22% 43,0%
7 50 - 54 52 23 66 23% 66,0%
8 55 - 59 57 19 85 19% 85,0%
9 60 - 64 62 6 91 6% 91,0%
10 65 - 69 67 7 98 7% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 117 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 4% 4,0%
4 35 - 39 37 2 4 4% 8,0%
5 40 - 44 42 14 18 28% 36,0%
6 45 - 49 47 18 36 36% 72,0%
7 50 - 54 52 11 47 22% 94,0%
8 55 - 59 57 3 50 6% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 118 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 2% 2,0%
3 30 - 34 32 9 11 9% 11,0%
4 35 - 39 37 19 30 19% 30,0%
5 40 - 44 42 23 53 23% 53,0%
6 45 - 49 47 26 79 26% 79,0%
7 50 - 54 52 11 90 11% 90,0%
8 55 - 59 57 9 99 9% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 119 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 3 3 6% 6,0%
3 30 - 34 32 10 13 20% 26,0%
4 35 - 39 37 20 33 40% 66,0%
5 40 - 44 42 7 40 14% 80,0%
6 45 - 49 47 9 49 18% 98,0%
7 50 - 54 52 0 49 0% 98,0%
8 55 - 59 57 1 50 2% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 120 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Pagi 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 8 10 8% 10,0%
5 40 - 44 42 18 28 18% 28,0%
6 45 - 49 47 19 47 19% 47,0%
7 50 - 54 52 20 67 20% 67,0%
8 55 - 59 57 11 78 11% 78,0%
9 60 - 64 62 13 91 13% 91,0%
10 65 - 69 67 3 94 3% 94,0%
11 70 - 74 72 3 97 3% 97%
12 75 - 79 77 1 98 1% 98%
13 80 - 84 82 0 98 0% 98%












Gambar 6. 121 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 6 6 12% 12,0%
4 35 - 39 37 9 15 18% 30,0%
5 40 - 44 42 12 27 24% 54,0%
6 45 - 49 47 12 39 24% 78,0%
7 50 - 54 52 9 48 18% 96,0%
8 55 - 59 57 2 50 4% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 122 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 4 5 4% 5,0%
4 35 - 39 37 11 16 11% 16,0%
5 40 - 44 42 13 29 13% 29,0%
6 45 - 49 47 27 56 27% 56,0%
7 50 - 54 52 15 71 15% 71,0%
8 55 - 59 57 18 89 18% 89,0%
9 60 - 64 62 6 95 6% 95,0%
10 65 - 69 67 3 98 3% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 1 100 1% 100%











Gambar 6. 123 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 8 9 16% 18,0%
4 35 - 39 37 14 23 28% 46,0%
5 40 - 44 42 8 31 16% 62,0%
6 45 - 49 47 19 50 38% 100,0%
7 50 - 54 52 0 50 0% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 124 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 1 1 1% 1,0%
4 35 - 39 37 11 12 11% 12,0%
5 40 - 44 42 12 24 12% 24,0%
6 45 - 49 47 27 51 27% 51,0%
7 50 - 54 52 17 68 17% 68,0%
8 55 - 59 57 13 81 13% 81,0%
9 60 - 64 62 9 90 9% 90,0%
10 65 - 69 67 8 98 8% 98,0%
11 70 - 74 72 0 98 0% 98%
12 75 - 79 77 1 99 1% 99%
13 80 - 84 82 0 99 0% 99%
14 85 - 89 87 0 99 0% 99%
15 90 - 94 92 0 99 0% 99%












Gambar 6. 125 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 2 2 4% 4,0%
3 30 - 34 32 4 6 8% 12,0%
4 35 - 39 37 8 14 16% 28,0%
5 40 - 44 42 10 24 20% 48,0%
6 45 - 49 47 13 37 26% 74,0%
7 50 - 54 52 6 43 12% 86,0%
8 55 - 59 57 2 45 4% 90,0%
9 60 - 64 62 4 49 8% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 126 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 10 11 10% 11,0%
4 35 - 39 37 18 29 18% 29,0%
5 40 - 44 42 22 51 22% 51,0%
6 45 - 49 47 21 72 21% 72,0%
7 50 - 54 52 15 87 15% 87,0%
8 55 - 59 57 8 95 8% 95,0%
9 60 - 64 62 3 98 3% 98,0%
10 65 - 69 67 1 99 1% 99,0%
11 70 - 74 72 0 99 0% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%












Gambar 6. 127 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 8 8 16% 16,0%
3 30 - 34 32 8 16 16% 32,0%
4 35 - 39 37 11 27 22% 54,0%
5 40 - 44 42 10 37 20% 74,0%
6 45 - 49 47 8 45 16% 90,0%
7 50 - 54 52 2 47 4% 94,0%
8 55 - 59 57 1 48 2% 96,0%
9 60 - 64 62 2 50 4% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 128 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 5 5 5% 5,0%
5 40 - 44 42 11 16 11% 16,0%
6 45 - 49 47 26 42 26% 42,0%
7 50 - 54 52 28 70 28% 70,0%
8 55 - 59 57 10 80 10% 80,0%
] 60 - 64 62 9 89 9% 89,0%
10 65 - 69 67 9 98 9% 98,0%
11 70 - 74 72 1 99 1% 99%
12 75 - 79 77 0 99 0% 99%












Gambar 6. 129 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 1 1 2% 2,0%
5 40 - 44 42 8 9 16% 18,0%
6 45 - 49 47 17 26 34% 52,0%
7 50 - 54 52 17 43 34% 86,0%
8 55 - 59 57 4 47 8% 94,0%
9 60 - 64 62 2 49 4% 98,0%
10 65 - 69 67 1 50 2% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 130 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 1% 1,0%
3 30 - 34 32 8 9 8% 9,0%
4 35 - 39 37 16 25 16% 25,0%
5 40 - 44 42 24 49 24% 49,0%
6 45 - 49 47 27 76 27% 76,0%
7 50 - 54 52 13 89 13% 89,0%
8 55 - 59 57 10 99 10% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 131 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 3 3 6% 6,0%
3 30 - 34 32 11 14 22% 28,0%
4 35 - 39 37 19 33 38% 66,0%
5 40 - 44 42 7 40 14% 80,0%
6 45 - 49 47 8 48 16% 96,0%
7 50 - 54 52 0 48 0% 96,0%
8 55 - 59 57 2 50 4% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 132 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Siang 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 7 9 7% 9,0%
5 40 - 44 42 21 30 21% 30,0%
6 45 - 49 47 33 63 33% 63,0%
7 50 - 54 52 15 78 15% 78,0%
8 55 - 59 57 8 86 8% 86,0%
9 60 - 64 62 8 94 8% 94,0%
10 65 - 69 67 6 100 6% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 133 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 4 4 8% 8,0%
5 40 - 44 42 9 13 18% 26,0%
6 45 - 49 47 21 34 42% 68,0%
7 50 - 54 52 12 46 24% 92,0%
8 55 - 59 57 3 49 6% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 134 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 2 2 2% 2,0%
4 35 - 39 37 8 10 8% 10,0%
5 40 - 44 42 33 43 33% 43,0%
6 45 - 49 47 29 72 29% 72,0%
7 50 - 54 52 21 93 21% 93,0%
8 55 - 59 57 6 99 6% 99,0%
9 60 - 64 62 1 100 1% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 135 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 1 1 2% 2,0%
3 30 - 34 32 7 8 14% 16,0%
4 35 - 39 37 17 25 34% 50,0%
5 40 - 44 42 14 39 28% 78,0%
6 45 - 49 47 6 45 12% 90,0%
7 50 - 54 52 4 49 8% 98,0%
8 55 - 59 57 0 49 0% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 136 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 3 3 3% 3,0%
4 35 - 39 37 14 17 14% 17,0%
5 40 - 44 42 22 39 22% 39,0%
6 45 - 49 47 23 62 23% 62,0%
7 50 - 54 52 17 79 17% 79,0%
8 55 - 59 57 7 86 7% 86,0%
9 60 - 64 62 8 94 8% 94,0%
10 65 - 69 67 4 98 4% 98,0%
11 70 - 74 72 0 98 0% 98%
12 75 - 79 77 0 98 0% 98%
13 80 - 84 82 0 98 0% 98%












Gambar 6. 137 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 5 5 10% 10,0%
4 35 - 39 37 17 22 34% 44,0%
5 40 - 44 42 13 35 26% 70,0%
6 45 - 49 47 13 48 26% 96,0%
7 50 - 54 52 2 50 4% 100,0%
8 55 - 59 57 0 50 0% 100,0%
9 60 - 64 62 0 50 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 138 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 8 8 8% 8,0%
4 35 - 39 37 12 20 12% 20,0%
5 40 - 44 42 10 30 10% 30,0%
6 45 - 49 47 30 60 30% 60,0%
7 50 - 54 52 22 82 22% 82,0%
8 55 - 59 57 8 90 8% 90,0%
9 60 - 64 62 6 96 6% 96,0%
10 65 - 69 67 2 98 2% 98,0%
11 70 - 74 72 2 100 2% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%












Gambar 6. 139 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 1 1 2% 2%
2 25 - 29 27 4 5 8% 10,0%
3 30 - 34 32 14 19 28% 38,0%
4 35 - 39 37 11 30 22% 60,0%
5 40 - 44 42 7 37 14% 74,0%
6 45 - 49 47 10 47 20% 94,0%
7 50 - 54 52 2 49 4% 98,0%
8 55 - 59 57 0 49 0% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 140 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 5 5 5% 5,0%
5 40 - 44 42 13 18 13% 18,0%
6 45 - 49 47 26 44 26% 44,0%
7 50 - 54 52 28 72 28% 72,0%
8 55 - 59 57 9 81 9% 81,0%
9 60 - 64 62 10 91 10% 91,0%
10 65 - 69 67 5 96 5% 96,0%
11 70 - 74 72 2 98 2% 98%
12 75 - 79 77 0 98 0% 98%












Gambar 6. 141 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 0 0 0% 0,0%
3 30 - 34 32 0 0 0% 0,0%
4 35 - 39 37 5 5 10% 10,0%
5 40 - 44 42 18 23 36% 46,0%
6 45 - 49 47 13 36 26% 72,0%
7 50 - 54 52 9 45 18% 90,0%
8 55 - 59 57 1 46 2% 92,0%
9 60 - 64 62 4 50 8% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%












Gambar 6. 142 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 7 7 7% 7,0%
3 30 - 34 32 8 15 8% 15,0%
4 35 - 39 37 28 43 28% 43,0%
5 40 - 44 42 28 71 28% 71,0%
6 45 - 49 47 18 89 18% 89,0%
7 50 - 54 52 4 93 4% 93,0%
8 55 - 59 57 7 100 7% 100,0%
9 60 - 64 62 0 100 0% 100,0%
10 65 - 69 67 0 100 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 100 0% 100%
12 75 - 79 77 0 100 0% 100%











Gambar 6. 143 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan MC Jam Puncak Sore 






































1 20 - 24 22 0 0 0% 0%
2 25 - 29 27 8 8 16% 16,0%
3 30 - 34 32 6 14 12% 28,0%
4 35 - 39 37 15 29 30% 58,0%
5 40 - 44 42 12 41 24% 82,0%
6 45 - 49 47 6 47 12% 94,0%
7 50 - 54 52 2 49 4% 98,0%
8 55 - 59 57 0 49 0% 98,0%
9 60 - 64 62 1 50 2% 100,0%
10 65 - 69 67 0 50 0% 100,0%
11 70 - 74 72 0 50 0% 100%
12 75 - 79 77 0 50 0% 100%











Gambar 6. 144 Grafik Analisa Perhitungan Kecepatan 85 Persentil Golongan LV Jam Puncak Sore 
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